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Es ist kaum zu glauben, daß der gezeigte 
Ausschnitt zur Mod eil eisen bah n-Lehr- 

anlage von Herrn Fritz Rust t Potsdam- 
Neuer Garten, gehört. Jedes Stück auf 
dieser einmaligen Anlage ist Handanfer- 
ligung, wie zum Beispiel das Empfangs¬ 
gebäude, dessen Dachziegel von Herrn 
Rust eigenhändig ausgeschnitten wurden, 
Foto: Archiv 
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Zeit ihre Anlage ein bißchen einsiauben 
lassen und sieh mit oder ohne ^Bretter“ 
den Freuden des Winters widmen. In 
diesem Zusammenhang wünscht die Re¬ 
daktion allen Lesern ein friedliches und 
erfolgreiches Jahr 1985. 
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Jetzt hat die Modellbahnindustrie das Wort! 


Viele Hunderte Modelleisenbahner haben der Redaktion 
in den vergangenen Monaten ihren Wunschzettel zu¬ 
geschickt. In mehreren Spezialverkaufsstellen wurden 
Kunden nach den Modellbahnwünschen befragt, und 
auch in Arbeitsgemeinschaften des DMV sind Forde¬ 
rungen an die Industrie diskutiert worden. 

Die Mehrzahl aller Modelleisenbahner stellt keine über¬ 
spitzten Forderungen an die Industrie. Nach unserer 
Einschätzung besitzen wir alle Voraussetzungen, um 
nach und nach die geforderten Modelle auf den Markt 
bringen und auch mit den entsprechenden Stückzahlen 
absetzen zu können. Die Zeit, wo alles gekauft wurde — 
weil ein entsprechender Nachholbedarf vorhanden war 
— ist jedoch vorbei Modell bahnfirmen, die aller zwei 
Jahre ein neues Modell herausbringen und dann glau¬ 
ben, dieses Modell über viele Jahre hinaus in sehr 
großen Stückzahlen absetzen zu können, wird es hof¬ 
fentlich bald nicht mehr geben. Zumal wenn Modelle 
entwickelt werden, die die Kundschaft nicht verlangt 
hat. 

Selbstverständlich wissen die Modelleisenbahner, daß 
der Export eine wichtige Rolle spielt. Man kann aber 
nur das exportieren, was nicht schon in guter Qualität 
und zu günstigen Preisen auf dem in Aussicht genom¬ 
menen Markt vorhanden ist. So gesehen, dürften aus¬ 
gesuchte „Kostbarkeiten“ in hervorragender Qualität, 
mit sicherer Funktion und zu annehmbaren Preisen 
Exportchancen haben. Solche Modelle werden aber auch 
immer im Inland interessant sein. 

Ein Betrieb, wie der VEB Piko beispielsweise, sollte 
in einem Jahr wenigstens ein oder zwei neue Trieb¬ 
fahrzeuge herausbringen. Das ist nicht zuviel verlangt 
und auch niemand wird erwarten, daß der Betrieb schon 
ein halbes Jahr vorher das Modell genau bekannt gibt 
Damit würde sich das Werk ja Exportchancen nehmen, 
sollte nämlich eine andere Firma das in Aussicht ge¬ 
nommene Modell schneller realisieren können. Viele 
Modelleisenbahner, die uns schrieben, interessieren 
sich auch nicht für die Entwicklungszeit Diese Zeit 
ist eine Angelegenheit der Industrie. Gesichert muß 
aber sein, daß eine gewisse Anzahl neuer Modelle in 
einem Jahr erscheint. Es gibt so etwas wie einen „soli¬ 
den Ruf" verschiedener Firmen. Nehmen wir hier als 
Beispiele Auhagen, OWO oder Piko mit dem Güter- 
wagensortiment. Von diesen Firmen weis der Modell¬ 
eisenbahner, daß sie regelmäßig zu den Messen etwas 
Neues verstellen und auch die ausgesuchten Modelle 
in der Mehrzahl geheimen Wünschen entsprechen. Bei 
anderen Firmen ist der Modelleisenbahner aber nie 
ganz sicher vor den „Überraschungen", Wie schrieb uns 
doch Herr Helmut Möller aus Bad Langensalza: „In 
dem einen Ohr glaubt ein großer Kreis von Modell¬ 
eisenbahnern endlich eine 38er-Lok reinfahren zu hören 
und aus dem anderen Ohr kommt glücklich eine bel¬ 
gische heraus"? Nur wer Marktforschung betreibt und 
bedarfsgerecht produziert, wird auch seine Käufer fin¬ 
den. Das ist die ganze Wahrheit in einer Nußschale! 
Damit sind wir nun auch bei den Wünschen angelangt. 
Es gab bei unserer Leserumfrage keine besonderen 
Überraschungen. Die folgenden Aufstellungen sind oft¬ 
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mals bekannt gegeben worden und sollten, mit einem 
Erledigungsvermerk versehen, eigentlich schon abgelegt 

sein. 

Bei den Triebfahrzeugen rangiert an erster Stelle die 
Lok der Baureihe 38hMü (ex preußische F 8), ihr folgen 
die Baureihen Öl oder 03, 23 (ex DR 39«-=, ex preußische 
P 10), 41, 44, 50 Eeko, 52, 55^3-^ ( ex preußische G 8*) t 
583* (ex DR 58«-» t ex preuöisdie G 13), 78°" s (ex preu¬ 
ßische T 18), und 89 7& ~ 77 (ex preußische T 3), 

An neuen Elloks werden gefordert; 

E 11/E 42, E 44 (Reko), E 94, E 04, E 18 oder E 19, E 251. 
An neuen Dieselloks werden gefordert: 

V 15, V 60, V 100, V 180 (als B B'~ und C C -Lok), V 75. 
An neuen Triebwagen werden gefordert: 

Schienenbus (zwei- und vierachsig), ETA 177, Schnell¬ 
triebwagen der Bauart „Hamburg" und der Triebwagen¬ 
zug „Roter Dessauer“. 

Darüberhinaus gibt es noch eine Vieizahl vereinzelter 
Wünsche, die hier aber nicht angeführt werden sollen. 
Gelingt es der Modell bahn Industrie, die genannten Mo¬ 
delle in absehbarer Zeit herauszubringen, dann ist ja 
schon ein großer Schritt getan. 

Mit dem Güterwagenprogramm in der Nenngröße HO 
sind die Modelleisenbahner zufrieden. Es worden ledig¬ 
lich noch Spezialwagen (Eisenbahnkranzug u t ä.) ge¬ 
wünscht und ein besserer Materialeinsatz (schlagfeste 
Plaste) sowie Stahlräder und eine funktionssichere 
Kupplung, 

Bei den Reisezugwagen werden die neuen Typ B-Wagen 
gefordert, die Re ko wagen aller Ausführungen (zwei-, 
drei- und vierachsig) und eventuell verkürzte Wagen 
um Maßstab verkürzt). Einige ,,old-ti me r"-Wagen wür¬ 
den dann das Sortiment vervollständigen. Weniger 
gefragt sind ausländische Reisezugwagen, Ein großer 
Wunsch sind jedoch gut detaillierte Rcisezuggepäck- 
wagen (eventuell als Post-Gepäckwagen). Bei den vier- 
achsigen Wagen ist unbedingt die Fahreigenschaft zu 
verbessern, wie überhaupt die Funktionssicherheit aller 
Triebfahrzeuge aller Hersteller verbessert werden 
müßte (langsames Anfahren, sichere und geringe Strom¬ 
aufnahme, kein Rucken, geräuscharmer Lauf, geringe 
Wartung, hohe Leistung, verbesserte Kuppeleigen- 
sdiaftcn). 

Es gibt bis heute noch keinen idealen Weiche na n trieb 
(kleiner, mit Endabsdialtung und Rückmeldung). Das 
Piko-Gleismaterial ist völlig überarbeitungsbedürftig 
und zu lückenhaft (doppelte Kreuzungsweichen, Bogen¬ 
weichen usw,). 

In allen Model I bahn bet rieben werden sicher Perspek¬ 
tivpläne mit spezifizierten Aufgaben vorhanden sein. 
Es dürfte also nicht schwerfallen, auf die Wünsche der 
Modelleisenbahner zu antworten. Wie eingangs schon 
gesagt, erwarten wir nicht, daß Betriebsgeheimnisse 
gelüftet werden. Aber die Firmen wie Piko, Zeuke, 
Gützolcl Schicht, Herr, OWO, Auhagen usw, sollten an 
dieser Stelle den Modelleisenbahnern sagen, ob sie 
etwas und wieviel sie in der nächsten Zeit zu erwarten 
haben. Wir dürfen gespannt sein, weiche Firma zuerst 
antwortet. 

Cerlach 
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5 Jahre Transpress-Verlag 



Am L Januar 29€i5 konnte der „TRANSPRESS-Verlag * 
auf sein fünfjähriges Bestehen zurüekblickea Das ist 
an sich kein stattliches Alter, aber doch Grund genug, 
Rückschau zu halten und auch etwas ln die Zukunft zu 
blicken. 

Aus dem Verlag „Die Wirtschaft' 4 hervorgegangen, 
machte der neu gebildete Verlag mit einigen Redaktio¬ 
nen und einer bescheidenen Buch Produktion seine ersten 
Schritte, Während i960 nur fünf Monatszeitschriften 
zum Verlagsprogramm zählten und 21 Buchtitel 
(meistens Broschüren) veröffentlicht wurden, gibt der 
Verlag jetzt elf Zeitschriften und jährlich etwa 50 Buch¬ 
titel heraus. Insgesamt hat der Verlag bisher 23B Buch¬ 
titel mit der beachtlichen Auflage von 4 270 000 ver¬ 
öffentlicht. 

Das Eisenbahnwesen spielt entsprechend seiner Bedeu¬ 
tung innerhalb des gesamten Verkehrswesens im 
„TRANSPRESS-Verlag" eine dominierende Rolle. Die 
Wochenzeitung „Fahrt frei'*, die drei Zeitschriften „Der 
operative Dienste „Signal und Schiene" und „Schienen¬ 
fahrzeuge“ (früher „Die Werkstatt 14 ), der im In- und 
Ausland beliebte „Modelleisenbahner" sowie ein breites 
Fachbuchangebot dienen der Information, der Quali¬ 
fizierung und auch der sinnvollen Freizeitgestaltung 
der Eisenbahner aller Dienstzweige und der am Eisen¬ 
bahnwesen Interessierten* 

Bei Gründung des Verlages war das Fachbuchangebot 
für das Eisenbahnwesen sehr lückenhaft und der Nach¬ 
holbedarf daher erheblich. Heute gibt es eine ganze 
Reihe von wesentlichen Veröffentlichungen* vor allem 
für die Dienstzweige Betrieb und Verkehr und Maschi¬ 
nenwirtschaft sowie nicht zuletzt für das Modellbahn¬ 
wesen. Genannt seien hier das Berufsschullehrbuch für 
den BuV-Facharbeiter (Teile 1 bis 3) f dessen 3. Auflage 
1965 erscheint, sowie die FachschuHehrbücher „Eisen¬ 
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bahnbetriebslehre** (Band 1 und 2) von Hermann Hahn 
und „Reiseverkehr" von Marz/Menzer. Das dreibändige 
Hochschullchrbuch „Verkehrsströmungslehre" von Prof. 
Dr.-Ing. Potthoff dürfte einmalig in seiner Art und 
führend in der Eisenbahnbetrieb!Wissenschaft sein. 

Der Traktionsumstellung bei der Deutschen Reichsbahn 
tragen Veröffentlichungen wie Deinert „Elektrische 
Lokomotiven" {2, Auflage erscheint 1965)* Kimicki 
„Kraftübertragungsanlagen der Dieseltriebfahrzeuge" 
(2. Auflage erscheint 1965h Kohls „Elektrik der Diesel- 
tricbfahrzeuge" und Schwerin „Hilfseinrichtungen der 
Dieseltriebf ahrzeuge" (erscheinen beide 1965) Rechnung. 
Die verschiedenen Einzelveroffentliehungen über die 
Dieseltriebfahrzeuge werden etwa 1967 zu einem „Leit¬ 
faden des Diesel tri ebfahrzeugdiensies" zusammen ge faßt. 
Da die Dampflokomotive auch in den nächsten Jahren 
einen wesentlichen Anteil an der gesamten Zugförde¬ 
rung haben wird und demzufolge auch noch Dampf- 
lokomotivführer und -heizer ausgebildet werden* hat 
das umfassende Werk „Die Dampflokomotive** (1965) 
erscheint die 2. Auflage) guten Anklang gefunden. Die 
beiden Lokomotivarchive — „Für unser Lokarchiv“ von 
Gerlaeh und „Archiv elektrischer Lokomotiven“ von 
Bäzold/Fiebig — sind weit über die Grenzen unserer 
Republik bekannt und vor allem für die Modelleisen¬ 
bahner beliebte Nachschlagewerke geworden. Diese 
Archivreihe wird 1965 durch das „Güterwagen-Hand¬ 
buch" von Köhler/Menzel und 1966 durch das „Trieb¬ 
wagen-Archi v“ von Zschech ergänzt. In diesem Zusam¬ 
menhang sollen auch Werke wie Fromm „Bauten auf 
Modell bahn an lagen" und Gerlaeh „Modellbahnanlagen' 
(1965 erscheint die 2, Auflage) nicht ungenannt bleiben. 
Das ebenfalls 1965 erscheinende „Modell bahn-Ha nd- 
buch" von Gerlaeh dürfte sich ebensolcher Beliebtheit 
erfreuen wie die i jVIGdeUbahnanlagen ,l . 
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HANS KÖHLER. Erfurt 



Nachtdienst 

zu 

Silvester 


Es ist schon einige Jahre her, als zwischen Erfurt und 
Säalfeld ein NadHeilzugpaav verkehrte. Eigentlich fuh¬ 
ren wir Erfurter diese Nachtzüge recht gern, schon des¬ 
halb, weil es ein verhältnismäßig kurzer Dienst war 
und die Züge mit ihren jeweils vier oder fünf Wagen 
für unsere Öl-Lokomotiven keine große Anstrengung 
bedeuteten. Dazu hielten sie nur an wenigen Bahn¬ 
höfen, so daß bei glatten Durchfahrten immer die Mög¬ 
lichkeit bestand, die starken Steigungen zu dem Kamm 
des Thüringer Waldes bei Singen mit genügendem 
Schwung anzufahren. 

Das Zugpaar verkehrte täglich, und so mußte es also 
auch in der Silvesternacht gefahren tverden. Nach dem 
Dienstplan OS fiel das Los auf mich und meinen Heizer 
Hans Kunze. 

Im alten Jahr hatten wir den E2S2. so hieß der Eilzug, 
zum letzten Mal nach Saalfeld gebracht. Nach dem Dre¬ 
hen kurz vor Mitternacht setzten wir die Lok bereits 
wieder an den Zug, der als E283 zurückfuhr. In der 
Stadt horte man hier und da schon vorzeitige Raketen 
starten und „Kanonenschüsse“ donnern, und einige früh¬ 
zeitig Alkoholisierte besangen vor dem Bahnhof die Wal¬ 
deslust. Auf dem Bahnsteig war es leer. Ein einziges 
Gepäckstück hatte der Ladeschaffner Sn den Gepäck¬ 
wagen geschoben und danach den Bahnsteig wieder ver¬ 
lassen. Inzwischen öffnete Hans Kunze das Ventil für 
den Dampf der Zugheizung, dessen Durchströmen auch 
bald an mehr oder weniger großen Dampfschwaden bis 
zum Zugende sichtbar wurde und am Bahnsteig das be¬ 
kannte Zischen hören ließ. Der Zugführer gab mir den 
Bremszetlet und meldete, daß kein Reisender im Zuge 
sei. Im letzten Augenblick, als wir bereits die Brems¬ 
probe beendet halten und das Ausfahrsignai „Fahrt 
frei 4 ' zeigte, kam noch ein Reisender die Treppe herauf- 
gehastet und knallte nach der energischen Aufforderung 
der Aufsicht: „Einsteigen, bitte!", die Wagentür hinter 
sich zu. 

Wie sich dann später herausstellte, war unser Fahrgast 
ein Kvankenhausarzt. der es an diesem Tag vermieden 
hatte, seinen eigenen Wagen zu benutzen. 

So fuhren wir eine halbe Stunde vor dem Jahres¬ 
wechsel in Saalfeld ab. Es gab fast kein Haus tu Saal¬ 
feld und den umliegenden Dörfern, wo nicht wenigstens 
ein Fenster erleuchtet gewesen wäre, Blitze von ab¬ 
geschossenen Feuer werkskörpern bildeten die Umrah¬ 
mung. Zwanzig Minuten vor Mitternacht fuhr ich nach 
zwei Minuten Aufenthalt in Bad Blankenburg ab, wo 
unser einziger Fahrgast den Zug verlassen hatte. Auf 


der kurvenreichen Bergfahrt, die hier beginnt, bohrte 
sich unser Zug in den Thüringer Wald hinein. Acht 
Minuten noch bis zum Jahreswechsel; wir fuhren durch 
Röttenbach und nahmen Anlauf für die nun beginnende 
größte Steigung der Strecke. Nebenher verläuft die 
Landstraße Blankenburg—Stadtilm, eine ebenso kurven¬ 
reiche wie interessante Gebirgsstraße. Sie verbindet die 
Fernverkehrsstraßen 87 und 8B. 

Bevor unsere Strecke in den hohen Fichtenwald hinein¬ 
stößt, umgeht sie in großem Bogen die Ortschaft Mil¬ 
bitz. Ihre Bewohner hatten teilweise die Fenster offen 
stehen, vor dem Gasthaus stand eine Traube feucht¬ 
fröhlicher Menschen und im Kirchturm brannte Licht, 
da sich der Glöckner schon mit der Uhr in der Hand 
auf das Neujahrsläuten vorbereitete. 

Noch bevor jedoch der erste Glockenschlag ertönte, um¬ 
gaben uns zu beiden Seiten hohe Fichten. Diese ehr¬ 
furchtgebietenden Riesen sahen aus wie in jeder ande¬ 
ren Nacht Das Spitzen licht strahlte die Vordermänner 
ein wenig an, die anderen verbargen sich in der Dunkel¬ 
heit 

Noch zwei Minuten bis zur Stunde 0.00 des neuen Jah¬ 
res. Paulinzella. Die Aufsicht grüßte herauf. Vom Ori 
war nicht viel zu sehen, er liegt teilweise versteckt hin¬ 
ter den Bäumen. 

Noch eine Minute. 35 km/h zeigte der Tachometer. In 
einer Rechtskurve geht cs weiter bergwärts. Die Land¬ 
straße schlängelt sich erneut an den Bahnkörper heran, 
nur liegt sie etliche Meter tiefer. 

Eben wollte ich meinem Heizer ein „Prosit Neujahr“ 
zurufen, wie ein Jahr zuvor, wo wir im Bahnhof Bilter- 
feld standen und den 5508 erwarteten, als ich unter mir 
auf der Straße einen Lkw erkannte. Wir fuhren etwas 
schneller als dieser und kamen rasch mit ihm auf 
gleiche Höhe. Es mögen wenige Sekunden nach 0.00 Uhr 
gewesen sein — Uhren gehen zumindest nicht sekunden¬ 
genau — p so war jetzt der richtige Augen blick gekom¬ 
men, um durch einen Pfiff mit der Tieftonpfeifc den 
Neujahrsgruß abzugeben. Kaum war sie verstummt, als 
uns von der Straße her ein „Tut. . . Tut. . . Tüt. .." 
entgegenklang. 

Mein Heizer und ich beglückwünschten uns zum Neuen 
Jahr, und sicher taten es unsere beiden Lkw-Kol legen 
ebenfalls. Nun bog der M ß‘ nach rechts ab, während 
wir die letzten Meter bis zum Gipfelpunkt Bahnhof 
Singen und zugleich die ersten Meter im neuen Jahre 
bezwangen 
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Kleinigkeiten 

vom 


Vorbild 


üiid j im Vordergrund rechts Ut die Brücke geteilt; der AP- 
zweig rechts führt ln Richtung /falle. Vom iteslfidiCTi Teil de* 
leipziger Cüterrlnges fcowiraf soeben ein Zug 

Bttd Z oeurfieft ist die Befestigung eines Längsspanmcerkes 
außerhalb des Brücken profil* zu erkennen 


Am Vorbild dieser Eisenbahnbrücke kann man vieles 
erkennen* was für den Brückenbau auf der Modell- 
bahnanlage wichtig sein könnte. Der G50 m lange Via¬ 
dukt überspannt den Stadtteil Leipzig-Wahren und ge¬ 
hört zum Leipziger Güterring 

2 


Öild 3 Der Signal mast und die Signalbühne sind ebenfalls 
außerhalb des Brückenprofils angebracht, 

Bild 4 Oie nüpeJmdUtfr siUf*r das nruvkenende selülch ah 

Fotos: G lltner. Leipzig 
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Dr PETER HÜBSCH Welmo* 


DER WEIMAR-LADER 


Ich möchte heute ein kleines Fahrzeug vorstellen, das 
auf unseren Modellbahnanlagen vielfältig eingesetzt 
werden kann Es handelt sich um den seibsl fahrenden 
Lader, der vom Mähdrescher-Werk im Weimar (jetzt 
Weimar-Werk) hergestellt wird. Durch die beschränk¬ 
ten Platzverhüll nisse tragen unsere Bahnhöfe meist 
Dorf- oder höchstens Kleinstadt Charakter, Niehl immer 
werden alle Wagen auf der Anlage rollen; öfters blei¬ 
ben auch einige Wagen auf dem Bahnhof abgestellt 
Hier kann man dann auf dem FreUadeglcis neben einen 
mit Kohle beladenen Ö-Wagon den Weimar-Lader set¬ 
zen, der die Kohle auf den Anhänger eines Famulus- 
Radschleppers umlädi. Ein andermal kann Schotter von 
einem Niederbordwagen entladen werden, oder der La¬ 
der wird zu Erdarbeiten auf einer Baustelle eingesetzt 
Der Bauplan wird interessierten Modelleisenbahnern 
den Nach bau des Weimar-Laders leicht ermöglichen 
Der Lader setzt sich aus folgenden Baugruppen zusam¬ 
men: 1. Maschinen kästen, 2 Führerhaus, 3. Unterwagen. 
4. Ausleger, 5, Greifer. 

Maschinen kästen, Führerhaus und Unter wagen werden 
aus Pappe hergestellt. Die Fenster des Führerhauses 
hinterklebt man vor dem Zusammenbau mit Zellophan 
Der Unterwagon wird aus den Teilen 13 und 10 zusam¬ 
mengeklebt. Zwischen die beiden Träger 15 kommen 
vorn und hinten zwei Leisten (Teil IT). Von einem han¬ 
delsüblichen Anhänger zum Famulus-Radschleppe) 
habe Ich die Räder genommen. Sic können aber auch 
aus Pappscheiben von !) mm zusammengeklebt und 
etwas abgerundet werden. Für den Ausleger verwen¬ 
dete ich grünes kunststaff isoliertes Kabel, das etwas 
steif sein muß. An beiden Enden der Längsholme iso¬ 
lierte ich einige Millimeter ab Die abtsolierten Enden 


des zusammengeklebtcn Auslegers wurden auf der Seile 
nach dem Führerhaus hin um DU nach innen um gebo¬ 
gen und am Teil 1 mit Agol o, ä. festgeklebt. An der 
Spitze des Auslegers dienen die kurzen a bi so Herten 
Kabel enden zur Führung für das Seil des Greifers. 

Für den Anstrich kann man grüne Plakat färbe verwen¬ 
den, Eventuell bringl man an den hinteren Kanten des 
Maschinenkarten^ noch schwarz-gelbe Warnstrelfen an 
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HO-KLEIN BAHNANLAGE IN SPURWEITE TT 


Ein Erzgebirgsmotiv hat Herr Kurt Schuster aus Sad Freien- 
wal de/Oder für seine 1,80 X 1.35 m große Kleinbahnanlage 



gewählt die im Maßstab 1 : 87, jedoch für 12 mnn Spurweite 
gebaut ist. Schienen und Weichen sind von der Firma 
Zeuke & Wegwerth KG. Elf einfache Welchen wurden ein* 
gebaut. Trotz der verhältnismäßig einfachen Streckenführung 
kann ein abwechslungsreicher Zugverkehr durchgeführt wer¬ 
den. Für die Landschaftsgestaltung wurden nur Auhagen- 
Baukästen verwendet; alle Laubbäume sind selbst gebaut. 
Die Landschaft zeigt viele einzelne Motive. 


Folov K Schuster 


Nebenbahn in TT 

Die Anfüge unseres Lesers Manfred Franz 
aus Leipzig beinhaltet eine Nebenbahn die 
van einer Hauptbahn abzweigt und zu einer 
kleinen Stadt im Mittelgebirge führt. Die 
Houptbahn wurde jedoch aus Platzmangel 
nicht dargesteilt. Auf dem Wartegleis vor 
dem Lokbahnhof ist gerade die V 2ÖÜ für die 
Rückfahrt eines Ne bereitgesteßt worden. 
Andere Züge werden mit Loks der BR 81 be¬ 
spannt. 

Die Anlage ist 1.50X0^0 m 9 f0 ^ un d * n 
zwei Stromkreise (Bahnhof und Strecke) ein- 
geteilt. Die Strecke ist nochmals in zwei 
Blockabschnitte unterteilt, so daß gleichzeitig 
drei Züge verkehren können* 


föto: Ing. ML Fron* 
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Keine 

Straßenbahnen 


r , . sind diese Trfebwogenzüge. die 
hier an der Endhaltestelle nahe dem 
Budapests Ostbahnhof gleich an der 
Straße auf die Abfahrt warten, sondern 
sie gehören zu einer Vorortbahn, Be¬ 
sonders der Zug älteren Typs siebt 
einer Straßenbahn sehr ähnlich. 


Fotos* H. Steckmonn, Berlin 



Eine Fahrt 
mit der 
Pionier¬ 
eisenbahn 



... in Budapest isl ein Erlebnis, dessen man 
sich gern erinnert. Für 2 Forint, dos sind etwo 
0,50 MION, geht die Fahrt vom Bahnhof der 
Pionier-Eisenbahn „Hüvosvölgy" über die 
1T,Ö km lange Strecke bis lum Endbahnhol 
..Szechenyl hegy' 1 . Dabei überwindet der Zug 
durchschnittlich auf der gesamten Strecke eine 
Steigung von 2 3 * «. Von dort kann man dann 
uuf kurier rem Wege mit der Zahnradbahn hin¬ 
unter fahren. Die Sahn wird In den Sommer¬ 
monaten von den Budopcstem viel benutzt 
(etwa SÜ00 Reisende monatlich}, fuhrt sie doch 


in die waldreiche und bergige Umgebung der 
ungarischen Hauptstadt, 3m Jahre 1043 wurde 
die Bahn gebaut? sie hat eine Spurweite von 
760 mm. Der Fahrteugpark umfaßt fünf Diesel¬ 
loks (d Stück Z70 PS und 1 Stück 130 PS), drei 
Triebwagen (130 PS), acht vierachsige offene 
Wogen und acht vierochsige geschlossene 
Wogen. Fünl bis sechs Zuge sind ständig auf 
der Stracke, Alle betrieblichen Steden wie 
Bahnhöfe, Hallepunkte, Stellwerke, Fahrkarten¬ 
ausgaben usw, sind mit Kindern, besetzt, die 
Zum Teil unter Aufsicht von erwachsenen Eisen¬ 


bahnern im Laufe der Zeit alle Dienststellen 
durchlaufen. 


I Bild 1 Soeben hat der Zug das Bw ver¬ 
lassen und fährt in den Bahnhof „Hüvosvölgy“ 
ein. 

M Bild 2 Bei frischet Luit Ist das Reisen in 
den offenen vferachsigcn Personenwagen sehr 
angenehm. 
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WERNER NAGEL, Dresden 


Wissenswertes von Kleinstspurweiten 

Something Jntcresting al>out Small es l Scales 
Des choses interessantes cTcehellcs les plus lortgues 
ilHrepecHoe o Majietib'raümKx ujm pmtax kojum 


Wie wir wissen, hat der VEB Piko Sonneberg eine 
9-mm-Mmiaturcisenbahn entwickelt Diese echte Mo- 
delIbahn-Neuheit hat berechtigtes Aufsehen erregt und 
schon auf der Herbstmesse 1964 viele Diskussionen aus- 
gelöst. Wird sich diese Kleinstminiaturcisenbiihn durch¬ 
setzen? Ist es möglich, in dieser Kleinheit funklions“ 
sicher zu produzieren? Sind die verwendeten Kleinst¬ 
motoren leistungsfähig und robust? Wie ist der inter¬ 
nationale Stand? 

All diese Fragen und noch weitere hörte man im Pe¬ 
te rs ho f, doch sie fanden nur teilweise eine befriedi¬ 
gende Antwort. 

Bereits 1942/43 wurde auf der Stockholmer Modellschau 
eine Miniatureisenbahn mit 5-mm-SpurweIte gezeigt. 
Es war eine Aussteilungsanlage mit manuell gefertig¬ 
ten Fahrzeugen und Gleisen. Vier Jahre später wurde 
von einer 9,6-mm-Bahn berichtet, von der in Schweden 
produktionsreife Handmuster einem kleinen Kreis von 
Fachleuten vor geführt worden sind. Im Jahre 1947 er* 
schien dann ein Prospekt der sogenannten Micro-Bahn. 
Die technischen Daten waren: M 1 :150, IQ-mm-Spur- 
weite, Bogenradius 200 mm, 12-V-Gleichsirom, 

Auch in Deutschland waren Bestrebungen im Gange, 
eine betriebsfähige Mini atu reisenbahn zu bauen, die 
kleinere Abmessungen haben sollte als die damalige 
Spur 00, unsere heutige Nenngröße HO. Diese Entwick¬ 
lungen gehen bis 1942 zurück. Nach dem 2, Weltkrieg 
konnten die Entwicklungsarbeiten aber erst fortgesetzt 
und beendet werden. 

Der Konstrukteur, Prof, Walter Kersting, wählte den 
Maßstab 1 : 180 bei 8-mm-Spurweite und stellte hohe 
Anforderungen an Betriebssicherheit und technische 
Ausrüstung, Die Triebfahrzeuge der Nenngröße „K'\ 
nach Kersting genannt, sollten automatisch kuppeln, 
automatisch entkuppeln und Lichtwechsel aufweisen. 
Nach vielen Jahren Entwicklungsarbeit ist 1948 eine 
betriebsfähige Anlage der Öffentlichkeit vorgeführt 
worden. Mit den Mitteln der modernen Fernmeldetech¬ 
nik wurden den Triebfahrzeugen über die beiden Fahr¬ 
schienen cn( sprechende Impulse von einem Fahr pult 
aus erteilt, Die Triebfahrzeuge zeigten in Fahrtrichtung 
vorn ein weißes Spitzensignal und an den hinteren 
Signallaternen rotes Lidit, Sie kuppelten und entkup¬ 
pelten an beiden Fahrzeugenden an jedem beliebigen 
Punkt des Schienennetzes. Die Anlage war in Blotk- 
abschnilten unterteilt, die Weichen signalabhängig ge¬ 
schaltet und mit Rückmeldung zum Fahrpult versehen. 
Aus diesen kurzen Angaben erkennen wir bereits, daß 
hier eine Miniatureisenbahn produziert werden sollte, 
die einen ausgereiften Betriebsdienst auf kleinsten 
Kaum ermöglicht hätte. Der Konstrukteur war dem da¬ 
maligen technischen Stand der MinialurbahnProduktion 
weit voraus. Wahrscheinlich hat aber der hohe tech¬ 
nische Aufwand und die zwangsläufig damit verbunde¬ 
nen hohen Kosten dazu geführt, daß diese Bahn nicht 
produziert wurde. 

Dann war es einige Jahre still um die Klein Spurwei¬ 
ten. Schließlich kam aus dem klassischen Land der 
Eisenbahn, aus England, eine 9-mm-Bahn, Anscheinend 
hatte man die dort noch übliche Baugröße EM, Spur¬ 
weite 18 mm (nach BKMSB-Standards 1950 — früher 
statt EM auch 00 bezeichnet! halbiert. Die 9-mm-Bahn 
wird in England und Nordamerika mit 001) (Treble 0) 
bezeichnet Tn verhältnismäßig kurzer Zeit würde die 
„Lon-Star-BahiV 4 ausaebaut. Es gibt heule schon eine 
beacht lidie Anzahl Triebfahrzeuge und Wagen nach 
englischen und nordamerikanischen Vorbildern sowie 
Figuren. Straßenfahrzeuge und anderes Zubehör. Nun 
entsprechen die englischen Fahrzeugtypen im allgemei¬ 


nen nicht dem kontinentalen europäischen Geschmack, 
So fand sich dann auch bald auf dem europäischen 
Festland ein Hersteller einer Kleiml-Minialu reisen¬ 
bahn, genannt Rapido 200. 

Die ersten Ausführungen von I960 waren ungefähr im 
Maflstab l : 200 gehalten, und die Spurweite betrug 
etwa 8 mm. Diese Bahn war als reine Spielzcugeisen- 
bahn gedacht. Dementsprechend waren auch die Gleise 
und Weichen einfach gehalten. Der Weichen Winkel be¬ 
trug etwa 30■, Die der Öffentlichkeit vorgestellte und 
in der Fachpresse publizierte .,Rapido-Bahn [ fand eine 
unerwartet große Zustimmung, So entschloß sich Ar¬ 
nold & Co,, die Herstellerfirma der kleinen Bahn, die 
als Spielzeugeisenbahn gedachte Entwicklung zu einer 
Modelleisenbahn auszubauen. Es wurde ein 9-mm- 
Modellgleis entwickelt, dazu passende 15-Weichen, die 
einen Gleisabstand von 30 mm erbringen. Für die Fahr¬ 
zeuge ist einheitlich der Maßstab 1 : 160 festgelegt wor¬ 
den, Inzwischen kam auch ein sinnvolles und reichhal¬ 
tiges Zubehör hinzu. Zur Internationalen Spielwaren¬ 
messe in Nürnberg 1964 zeigte die Firma Trix eine 
weitere 9-mm-Bahn mit Glernen, Triebfahrzeugen und 
Wagen, Auch die westdeutsche Modellbahn-Zubehörin- 
dustrie zeigte sich der 9-mm-Bahn gegenüber sehr auf* 
geschlossen. So werden bereits Figuren, Bahn bauten, 
Häuser, Lampen, Signale und anderes angeboten, 

Hecht erfreulich ist nun für uns, daß sich Piko der in¬ 
ternationalen Entwicklung angeschlossen hat. Jetzt hat 
jeder Modelleisenbahnfreund auch bei beschränkten 
Raum Verhältnissen die Möglichkeit, sich eine Miniatur- 
eiscnbahnanlage aufzubauen. Und das ist schließlich 
der tiefere Sinn der Kleinstspurweiten, jeden Inter¬ 
essenten die Möglichkeit zu bieten, sich mit dem beleh¬ 
renden Eisenbahnbetrieb zu beschäftigen. 

Dieser kurze Bericht wäre unvollständig, würden nicht 
noch Versuche von Bastlern erwähnt, die sich mit den 
Klei nstspurwei ton beschäftigt haben. 

So muß eine betriebsfähige Lok (eine T 3!) im Maßstab 
1 : 360, Spurweite 4 mm, erwähnt werden, die auf einem 
Versuchs gleis mit 4-V-Gleichstrom lief. Eine weitere 
Subminiaturlok (eine E 10) wurde im Maßslab 1 : 240 
für 6-mm-Spurweile von einer feinmechanischen Werk¬ 
statt erbaut. Gewiß, dies waren nur Einzelstücke und 
Versuche. Es wurde aber der Beweis erbracht, daß mit 
viel Liebe zur Sache, auch ausgefallene Ideen verwirk¬ 
licht werden können. 

Mit dem Maßslab 1 : 180 und ß-mm-Spurweite läßt sich 
schon mehr beginnen. Hier gelang es einigen Unent¬ 
wegten, komplette Anlagen einschließlich Triebfahr¬ 
zeugen und Wagen zu bauen, wie unter anderem auch 
der Modellbahn Wettbewerb 1963 zeigte. 

Vielleicht haben die Arbeiten dieser Bastler der ein¬ 
schlägigen Industrie den Anstoß gegeben, auch in die¬ 
ser Kleinheit eine Serienproduktion zu wagen. 

Die Kleinst-Miniaturcisenbahnon werden nicht alle An¬ 
sprüche befriedigen können. So müssen bei einer Se¬ 
rienproduktion viele Details we 2 gelassen werden, wie 
Bremsklötze, Handgriffe, Beschriftungen an Wagen, die 
Steuerung bei der Nachbildung von Dampfloktypen. 
Für denjenigen, der den Eisenbahnbetriebsdienst bevor¬ 
zugt, wird die 9-mm-Bahn jedoch eine willkommene 
Bereicherung des Modellei sen bahn mar ktes darstellen. 
Die 9-mm-Bahn beansprucht nur etwa ein Viertel der 
Fläche einer entsprechenden EI0-Anlage und etwa zwei 
Drittel einer entsprechenden TT-Anlage, 

Die 9-mm-Bahn wird als Nenngröße ..N" bezeichnet. 
Diese Festlegung wurde getroffen, weil die Zahl „Neun“ 
in vielen Sprachen mit beginnt. 
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HAN SOTTO VOIGT, Dresden-WH 


Neue Bahnbauprojekte 


Wir haben uns daran gewöhnt, die Epoche des Ausbaus, 
der Streckennetze der europäischen Eisenbahnverwal¬ 
tungen als beendet anzusehen. Wenn heule neue Eisen¬ 
bahnstrecken gebaut werden, stellen sie in den mei¬ 
sten Fällen Verbesserungen an bestehenden Verbindun¬ 
gen oder verhältnismäßig kurze Stichbahnen zu neu 
errichteten Indust liest änderten oder Hafenplätzen dar. 
Beispiele dafür aut dem Streckennetz der Deutschen 
Reichsbahn sind die Bauten im Berliner Raum und die 
Zuführungslinien zum Kostocker Überseehafen, 

Nun kommt aus der Schweiz die Kunde, daß dort die 
Möglichkeiten eines weiteren Alpendurchstichs unter¬ 
sucht werden. Schon immer sind die großen Alpenbah¬ 
nen Hauptschlagadern im europäischen Eisenbahnver¬ 
kehrsnetz gewesen. In Anlage und Bau werden sie auch 
heute noch als Großtaten der Technik gewertet, beson¬ 
ders im Hinblick auf die beschränkten technischen Vor¬ 
aussetzungen zur Zeit ihrer Erbauung. Für den Modell¬ 
eisenbahner bildet die Höhenentwiddung ihrer Trassen 
ein willkommenes Vorbild für seine Modellbahnanlage; 
auf vielen Modellbahnanlagen haben die SdileiFen und 
Kehren der Gotthard bahn und anderer großer Gebirgs¬ 
bahnen Pate gestanden. 

Abgesehen von der Brennerbahn, welche die Paßhöhe 
von 1367 m ohne Zuhilfenahme eines Scheiteltunnels 
überschreitet, ist die Linienführung der Alpenbahnen 
von der möglichen Länge eine solchen Tunnels abhän¬ 
gig, Je länger also solch ein Tunnel sein kann, desto 
geringer wird dessen Scheitelhöhe sein, und die Linien¬ 
führung der Trasse kann kürzer und einfacher gehal¬ 
ten werden. Gleichzeitig sinkt aber auch die Höhe der 
Betriebskosten, 

Der Im Jahre 1881 vollendete Gotthard-Tunnel hat eine 
Länge von !4 f 9 km; sein Scheitel Hegt auf 1154 m. Der 
24 Jahre später durchstoßene Simplontunnel ist 19,8 km 
lang und hat eine Scheitelhöhe von nur 704 mi Aller¬ 
dings muß zuvor der im Zuge der Linie Basel—Bern— 
Simplon liegende Lot sehbergt un net durchfahren wer¬ 
den, der die Kette der Schweizer Zentral alpen durch¬ 
bricht. Seine Länge beträgt 14,6 km bei einer Scheitel¬ 
höhe von 1240 m. 

Die am stärksten belastete Strecke ist die wichtige 
Transitlinie der Gotthardbahn. In den letzten zwei 
Jahrzehnten ist der Verkehr auf dieser Bahn so gewal¬ 
tig gestiegen, daß oft die Grenze der Leistungsfähigkeit 
erreicht ist und es'mitunter zu Stauungen im Güter¬ 
verkehr auf den Grenzbahnhöfen Basel und Chiasso 
kommt. Auf dieser Strecke ist auch die leistungsstarke 
Lokomotive der Baureihe Ae 6 fi der Schweizerischen 
Bundesbahnen beheimatet. Um die Durchlaßfähigkeit 
der Bahn zu steigern, müssen alle Züge eine möglichst 
gleichmäßig hohe Reisegeschwindigkeit cinhalten, auch 
die Güterzüge, deren Masse in der Regel auf 600 t be¬ 
schränkt wird; d, h. also, daß man jeden an den Grenz¬ 
bahnhöfen ankommenden Transit-Güterzug geteilt 
über den Gotthard führen muß. Die Fahrgeschwindig¬ 
keit liegt heute bei 60 bis 75 km/h trotz der langen An- 
fahrrampen mit 25Steigung. Die Linie Bern—Lötseh¬ 
berg—Simplon dient natürlich als Ent laslungss trecke 
für den Gotthard, aber auch der Lötschberg hat nur 
eine begrenzte Leistungsfähigkeit, weil die Zufahrt¬ 


New Projects of Construction of Raihvay Lines 
Projets noLiveaux de construction des (X F* 
Houwe iipocKtu mea.-ÄOp, crpoHteJibCTBa 


rampen zu dem zweigleisig ausgebauten Lö t sch bor g- 
tunnel zunächst nur eingleisig angelegt waren. 

Eine Fahrt über den Lötschberg ist übrigens sehr in¬ 
teressant, Bewundert wird auf der Nordrampe die 
Doppelsdileife zwischen Frutigen und Kandersteg, auf 
der Südrampe die Streckenführung hoch über dem 
Rhonetal mit wundervollen Ausblicken und kühnen 
Brückenbauten über zahlreiche Schluchten. 

Trotzdem erschweren hier wie am Gotthard die steilen 
Rampen das Fahren von Güterzügen üblicher Länge. 
Um gründliche Abhilfe zu schaffen, ist sowohl für den 
Lötschberg als auch für den Gotthard der Bau eines 
Basistunnels vorgeschlagen worden. Man wäre dann 
in der Lage. 1200-LGüterzüge ungeteilt über die Strecke 
zu befördern. 

Der Bau von Basistunneln ist an sich nichts Neues; in 
der Schweiz, in Italien und in anderen Ländern hat 
man bereits einige solcher Parallelstrecken geschaffen. 
Hierbei ist in der Regel die ältere höhergelegene Tun¬ 
nelstrecke weiterhin in Betrieb geblieben. Das würde 
sicher auch für die bisherige Gotthard- und Lötschberg- 
linie z ul reffen. 

Der Gollhardtunnel hat überdies eine große Bedeutung 
für den Bahntransport von Autos, um den umständ¬ 
lichen Weg über den Paß abzukürzen. Die Paßstraßen 
sind in der kalten Jahreszeit oft monatelang gesperrt. 
Die Bahn vor waltung läßt spezielle Autozüge auf der 
Tunnelstrecke zwischen Gesehenen und Airolo nach 
festem Fahrplan in verhältnismäßig kurzen Abständen 
verkehren. 

Mit dem Bau des Gotthard-Basistunnels sind aber nicht 
alle Engpässe dieser Bahn beseitigt, weil Zuführungs¬ 
strecken zum Gotthard auf einzelnen Abschnitten noch 
eingleisig betrieben werden. Man erwägt daher, ob ein 
Durchstich an anderer Stelle größere Vorteile bieten 
könnte. Den Einwohnern der Ostschweiz wäre an einer 
Linienführung gelegen, die diesen Landesteil mehr mit 
der Hauptschlagader des Verkehrs verbindet. 

Die Ostschweiz hat zwar auch ihre Nord-Süd-Verbin¬ 
dung, aber diese ist nur meterspurig und kommt für 
den s 4 diken Transitverkehr nicht in Frage, Es ist die 
Rhalische Bahn mit ihren Teilstrecken Chur — Thusis 
— Albulalunnel — St. Moritz und Pontresina — Bernina¬ 
paß — Tirano in dem bereits zu Italien gehörenden 
Addalat (Veit link Auch diese Strecken sind eisenbahn¬ 
technisch sehr interessant, besonders die Nordrampe 
zwischen Bergün und Proda am Eingang des Albula- 
tunnels mit einer Anzahl dicht übereinander liegender 
Kehrtunnel. 

Von den die Ostschweiz berührenden Projekten ist die 
T .Splügenbahn“ und die ,.Tödi-Greina-Bahn“ zu nennen. 
Die „Spiügenbahn“ soll die Orte Thusis im Tal des Hin- 
ter-Rheins (Kanton Graubünden) und Chiavenna nahe 
der Nords pilze des Comcrsecs (Italien) verbinden* wozu 
ein 43 km langer Tunnel unter dem Splügenpaß zu 
bauen wäre. Die jetzt schmalspurige Strecke Chur — 
Thusis müßte auf Regelspur umgesteUt werden. 

Das Projekt „Tödi-Greina“ sieht eine Linienführung 
westlich der Splügenbahn mit zwei Tunneln von 15 bis 
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20 und 27 bis 35 km Lange vor. Zwischen beiden Tun¬ 
nelstrecken liegt im Tal des Vorder-Rheins der Ort 
Trun auf einer Höhe von 856 m. Die Anfahrrampen be¬ 
nötigen nur ein Steigungsverhältnis von 10 bis IP/go; 
Die „Tödi-Greina-Bahn“ soll in der Nähe des Wallen- 
sees von der Strecke Zürich — Chur abzweigen; sie 
mündet bei Biasca in die Gotthardbahn im Kanton 
Tessin ein. Diese teilt sich bei Bellinzona in einen 
Zweig, der zum Langensee (Lago Maggiore) führt, und 
den anderen t der über den Monte Ceneri und den Luga- 
ner See den Grenzübergang Chiasso im südlichsten 
Zipfe! der Schweiz erreicht. 

Interessant sind die Argumente, die bei der Projektie¬ 
rung dieser neuen Linien herangezogen werden. Beiden 
Projekten gemeinsam ist die bessere eisenbahntech- 
nische Erschließung der Ostschweiz und vor allem eine 
weitere Belebung des Transitverkehrs aus dem Raum 
Württemberg, Bodensee und Vorarlberg. Die Einnah¬ 
men aus dem Transitverkehr sind für die Rentabilität 
der neuen Strecken sehr wichtig und müssen zur Finan¬ 
zierung der Baukosten beitragen. Aus diesem Grund 
hat die „Tödi-Greina-Bahn“ den Vorzug vor dem Pro¬ 
jekt „Splügenbahn 1 *, weil die TransitsLrccke - von Ba¬ 
sel aus gerechnet — fast gleich lang der Gotthardbahn 
und ein Absinken der Einnahmen aus dem Transitver¬ 
kehr nicht zu erwarten ist. 

Das Projekt „Gotthard-Basistunner würde dagegen 
eine Verringerung der Einnahmen aus dem Transit¬ 
verkehr wegen der kürzeren Streckenlänge erbringen. 
Man sieht also, daß die eisenbahntechnisch günstigere 
Lösung nicht immer mit wirtschaftlichen Vorteilen ver¬ 
bunden sein muß. Obwohl bei dem Projekt „Splügen¬ 
bahn“ die Transitstrecke auf Schweizer Boden sehr 
kurz ist, wird es von den Handelskammern St. Gallen 
(Appenzell) und Mailand unterstützt, stellt es doch eine 
fast geradlinige Verbindung zwischen dem Bodensee 
und Mailand bei Überschreitung nur einer Pnßhöhe 
dar. Allerdings soll der Splügentunnel außer den Glei¬ 
sen noch eine Ölleitung (Pipeline) auf nehmen, wodurch 
sich die Baukosten weiter aufleilen. 

Die „Tödi-Greina-Bahn“ dagegen verbindet den Kanton 
Graubünden besser mit dem Kanton Tessin und dem 
Lago Maggiore, dagegen ist die Überbelastung des Ab¬ 
schnitts Biasca-Bellinzona bzw. Chiasso als Mangel an¬ 


zusprechen. Es besieht aber die Möglichkeit, den Bahn¬ 
körper im kritischen Bereich viergleisig auszubilden. 
Zur Zeit werden die erwähnten Projekte durch eine 
vom Eidgenössischen Verkehrs- und Energie-Departe¬ 
ment eingesetzte Kommission eingehend geprüft; man 
darf gespannt sein, welchem Projekt der Vorzug gege¬ 
ben wird. 

Übrigens sind schon vor einigen Jahren Projekte zur 
Entlastung der Brennerstrecke erörtert worden, durch 
die die Entfernung München - Verona wesentlich ver¬ 
kürzt würde. Es wurden zwei lange Basistunnel vorge- 
schlagen, von denen einer die nördliche Kalkalpenkette 
und der andere das Massiv der Stubaier Alpen unter¬ 
fährt. Im Inntal nahe Innsbruck würde die Strecke ein 
relativ kurzes Stück die Erdoberfläche auf österreichi¬ 
schem Boden erreichen. Der nördliche Tunnelmund war 
im Raum von Bad Tölz, der südliche in der Gegend 
von Meran vorgesehen. 

Wenn auch die Technik des Tunnelbaus große Fort¬ 
schritte gemacht hat und man heute das Projekt des 
Kanaltunnels zwischen England und Frankreich in 
greifbare Nähe gerückt sieht, so stellen doch die Durch¬ 
stiche unter den großen Gebir&smassiven immer ein 
Wagnis dar, weil man vor Überraschungen nie sicher 
ist. Hohe Gesteinstemperaturen am Simplen bis 56 Grad, 
hoher Gebirgsdrudt und unerwartete Wasser ei nbrüche 
sind Probleme, die unter Umständen zu einer verän¬ 
derten Streckenführung unter Tage zwingen. 

Rollt aber nach Fertigstellung der Verkehr durch den 
TurmeL dann denken nur wenige Reisende an die Mü¬ 
hen, Strapazen und Opfer, denen die am Bau beteilig¬ 
ten Menschen aus gesetzt waren. 

Immer wieder eindrucksvoll ist eine Bahnfahrt auf 
einer der genannten Strecken, besonders aber im Früh¬ 
jahr, wenn der Winter noch seine Herrschaft in den 
nördlichen Alpentälern ausübt. Schnee und Eis wände 
umgeben den Zug, bevor er im Tunnelportal verschwin¬ 
det. Endlos erscheint dem Reisenden die Fahrt durch 
die Finsternis; mir ub und zu huscht das Licht einer 
Lampe oder ein grünes Signallicht vorüber. Dann wird 
es ganz plötzlich wieder Tag: das Licht ist so hell, daß 
die Augen schmerzen. Südlich blauer Himmel spannt 
sich über dem Felsental. 


Die Eisenhahn-Transitlinien der Schweiz 
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PET£R WAGNER, Dresden 


Umbau von Schnellzugwagen der Nenngröße TT 


Die bisher veröffentlichten Vorschläge zum Umbau von 
Fahrzeugen der Nenngröße TT bezogen sich ausschließ’ 
lieh auf Güterwagen, Die nachfolgenden Ausführungen 
sollen dazu beitragen, daß auch der Schnellzug auf der 
TT“Anlage etwas abwechslungsreicher gestaltet werden 
kann. 

Es soll jedoch kein Anspruch auf Vollständigkeit erho¬ 
ben werden, denn es ist ohne weiteres möglich, durch 
andere Umbau-Verfahren weitere Sch ne 11 zug wagen- 
Modelle zu schaffen. 

Als Ausgangs wagen ist der Schnellzug wagen der Firma 
Zeuke & Wegwerth zu verwenden. Zuerst entfernt man 
das Dach vom übrigen Wagen durch Lösen der Befesti¬ 
gungsschraube. Vom Dach feilt man vorsichtig die 
Dachaufbauten ab {Lüfterjalousien, Wasserkastendek- 
kel). An deren Stelle treten dann die neuen Dachauf- 
bauten, die je Fahrzeug verschieden sind, Vor der wei¬ 
teren Bearbeitung des Wagenkastens sind die „Fenster¬ 
scheiben“ zu entfernen. Dann werden die Stege zwi¬ 
schen den Fenstern der Seiten wände entfernt. Das ge¬ 
schieht am besten mit der Laubsäge, Den Grat feilt 
man anschließend mit einer feinen Feile ab. Es ist am 
gebracht, das Dach beim Sägen wieder auf den Wagen¬ 
kasten aufzusetzen, um größere Schwingungen und 
Auslenkungen der Seiten wände zu vermeiden, da sonst 
der stehenbleibende Teil der Seiten wände leicht ab b re¬ 
ellen kann. Die Beschriftung und die Haltegriffe sind 
ebenfalls zu entfernen* weil sie über die Seitenwand 
hinausslehen. Zwischen die Zierleisten der Seiien- 
wände, die sich oberhalb der Fenster bzw. zwischen 
Seiten wand und Seitenwandschürze befinden, kann 
man eine neue Außenverkleidung einkleben, weil diese 
Leisten ursprünglich über die Außenhaut hinausragten. 
Entsprechend dem gewünschten neuen Wagentyp setzt 
man dann die verschiedenen SeitenwandVerkleidungen 
ein. Es w T erden nun fünf Wagentypen behandelt* die 
sich aus dem ursprünglichen Schnellzugwagen herstei¬ 
len lassen. Die Zeichnung Blatt 1 zeigt den ursprüng¬ 
lichen Schnellzugwagen und das Modell ohne Dachauf¬ 
bauten und ohne Seiten wandslege zwischen den Fen¬ 
stern. 

Eilzugwagen B 4 iip (Typ E 5) 

Die Hauptmaße dieses Wagens mit Mitteleinstieg ent¬ 
sprechen ungefähr den Maßen des Wagentyps* der zum 
Umbau zur Verfügung steht Für den Eo müssen alle 
Stege zwischen den Fenstern in den Seitenwänden ent¬ 
fernt sein. Auch die Stirnwandtür hat nur ein Fenster, 
so daß auch dort der Steg entfernt werden muß. An¬ 
schließend wird hier die neue Stirnwandtür eingesetzt. 
Dieser Wagen kann auch als Steuerwagen für Wende¬ 
züge verwendet werden (siehe auch „Der Modelleisen¬ 
bahner“ Heft 10/1957, Seite 291). Beim Vorbild findet 
man ihn oft in den Zügen* die im Slädte-Schnellverkehr 
eingesetzt sind. 

Nun fertigt man die Sei tenwand teile und die Doppel¬ 
türen-Oberteile an. Letztere Teile ragen unter die bei¬ 
den Seitenwandteile, Sie müssen in die Fensterabsätze 
eingepaßt werden, damit sie nicht über die ursprüng¬ 
liche Seitenwand hinausstehen. Die Lappen* die an den 
Stegen zwischen den Fenstern der neuen Seitenwände 
angebracht sind* werden im rechten Winkel nach hinten 
umgebogen. Sie bilden dann mit den Seitenwandstegen 
die Fenstersäulen. Die untere Zierleiste wird im Be¬ 
reich der Doppeltür entfernt. Auf die gleiche Distanz 
wird eine Aussparung in der Seiten wandschürze ange¬ 
bracht. Hier hinein wird die unterste Trittstufe gepaßt. 
Die Türgriffe bringt man nach Zeichnung an. Auf das 
Dach werden Kuckuckslüfter aufgesetzt, deren Leit¬ 
bleche durch Drahtbügel (Drahtdurchmesser 0,25 mm) 
angedeutet werden. Damit wäre der Eilzugwagen im 
Rohbau fertig. Der Anstrich der Seitenwände erfolgt 
zweifarbig. Uber und unter den Fenstern verläuft je 
ein Zi erstreifen; dazwischen werden die Seiten wände 
hellgrün gestrichen, während die übrigen Teile der 
Wände den grünen Anstrich der Reisezugwagen erhal¬ 


ten. Danach werden auch die „Fensterscheiben“ wieder 
eingesetzt und zusätzlich noch Fensterstege. 

Speisewagen WR 4ü 

Die Hauptmaße dieses Speisewagens entsprechen denen 
des Wagens* der zum Umbau verwendet wird. Eine 
Unstimmigkeit mit dem Vorbild tritt hier allerdings 
ein. Der Modellspeisewagen ruht auf achshallcrlosen 
Drehgestellen, während das Vorbild noch Drehgestelle 
der Görlitzer Bauart hat. Dieses Zugeständnis an die 
Modelltreue ist aber zur Zeit noch unumgänglich. Ein 
Auswechseln gegen vorbüdgerechte Drehgestelle ist 
später immer noch möglich. 

Die anfallenden Arbeiten sind im Prinzip die gleichen 
wie beim Eilzugwagen, Die Zeichnungen enthalten die 
notwendigen Zusammenstellungs- und Einzelteil Zeich¬ 
nungen* so daß weitere Erläuterungen nicht erforder¬ 
lich sind, 

Schlafwagen VVL 4ü 

Für diesen Wagen gilt dasselbe, was in bezug auf die 
Modelltreue vom Speisewagen gesagt wurde, weil auch 
sein Vorbild noch Drehgestelle der Görlitzer Bauart 
hat. Zur Ausführung des Umbaues sei auch hier auf 
die Zeichnung verwiesen. 

Gepäckwagen Fw 4üe 

Vor mehreren Jahren wurde auf dem Messebahnhof 
auf dem Gelände der Technischen Messe in Leipzig das 
Vorbild für dieses Umbaufahrzeug ausgestellt. Es wird 
deshalb hier mit verwendet, weil seine Hauptabmes¬ 
sungen den geforderten Maßen entsprechen und das 
Fahrzeug auch mit achshalterlosen Drehgestellen aus¬ 
gerüstet ist. Der damals ausgestellte Geoäckwagen hatte 
noch den Dachaufbau für die Beobachtung des Zuges 
durch den Zugführer, In der Zeichnung ist der Dach¬ 
aufbau auch mit eingetragen. Bei einer Anzahl von 
Gepäckwagen wurde dieser Dachaufbau jedoch ent¬ 
fernt. An dieser Stelle wurde dann ein Lüfter zur Be¬ 
lüftung des Dienstraumes angebracht. Diesem Gepäck¬ 
wagen ist der Verfasser nicht wieder begegnet* deshalb 
wurden für den Umbau des Mode 11 wagens beide Mög¬ 
lichkeiten angedeutet. 

Da der Gepäckwagen in den Seitenwänden nicht so viel 
Fensteröffnungen hat wie der Wagen zur Beförderung 
von Personen, ist cs auch nicht notwendig, daß sämt¬ 
liche Seitenwandstege zwischen den Fenstern des ur¬ 
sprünglichen Wagens entfernt werden. Legt man also 
die neuen ferliggestellten Seitenwände auf die Seiten¬ 
wände des Ausgangsmodells* so kann man feslstellen* 
welche Sei tenwand stege überflüssig sind und welche 
verbleiben können. 

Postwagen Post 4 

Das Vorbild für diesen Wagen ist allerdings 26 m über 
Puffer lang. Die Verkürzung auf 23.5 m LüP und die 
Umrechnung auf Modellmaße wurde aus den Gründen 
vorgenommen* die in dem Artikel „Maßstäblich — aber 
nicht völlig modellgetreu“ im Heft 8T963 behandelt 
wurden. 

Zum Umbau sei noch erwähnt* daß bei der Umgestal¬ 
tung der Stirnwände die Faltenbalg-Imitationen zu 
entfernen sind. Dadurch werden auch die Übergangs- 
tritte überflüssig. Da beim Gepäck- und auch beim Post¬ 
wagen die Anzahl der Fenster in den Seitenwänden 
geringer ist als bei den übrigen Reisezugwagen, ist es 
ratsam* durch Auflegen der fertiggestellten Seiten wand 
zu prüfen, welche Seitenwandstege am Ausgangsmodell 
entfernt werden müssen. Auch der Postwagen hat wie 
der Eilzugwagen Doppeltüren, die bis in die Seiten¬ 
wandschürze reichen. In diesem Bereich wird die un¬ 
tere Zierleiste entsprechend entfernt. Da diese Doppel¬ 
türen nur ungefähr bis in die Mitte der Schürze reichen, 
wird empfohlen* die Konturen in diesem Teil durch 
sauberes Einkratzen anzudeuten. Die für den Umbau 
notwendigen Ansichten und Einzelteile sind in der 
Zeichnung auf geführt. 
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FRETZ RUST, Potsdam 


Gummilagerung für Modellok-Radsätze 


Mit dem Einsatz der Dieselloks V 100 und der Elloks 
Eil E 42 war ein entscheidender Schritt auf dem Wege 
der Modernisierung unseres Triebfahrzeugparks getan, 
Anfang des Jahres 1903 wurde vom VEB Lokomotiv¬ 
bau „Karl Marx" Babelsberg die Lok V 100 005, die den 
Ehrennamen .,VI. Partei tag 14 erhielt, der Deutschen 
Reichsbahn übergeben, 

Audi auf der Mod eil bahn- Lehr anlage f 1n Potsdam 
Neuer Garten wurde modernisiert, und fast zu gleicher 
Zeit wie das Vorbild machte unser Modell der V IGÜÜÜJ 
gleichen Namens seine Probefahrten. So fährt hier im 
Mafistab 1 :32 unser modernster Zug, dessen Lok durch 
Radiergummi gefedert ist. Beim Vorbild erfolgt die 
Federung durch HartgurrimiplaUea Diese Art der Fe¬ 
derung ist kein Ersatz; sondern eine Verbesserung, 
auch beim ModelL 

Versierte Modellbahn-Konstrukteure werden lächeln. 
Wir wissen aber, daß viele metallische Werkstoffe, die 
früher verwendet wurden heute durch Plaste oder ähn~ 
liehe Stoffe ausgetauseht werden, weil sie vorteilhafter 
sind. Auch die Dachenden der V 100 werden künftig 
aus Plaste helgestellt. 

Ich war damals erstaunt, als ich bei der Vorplanung 
zum Bau der Lok V 180 die Zeichnungen der Drehge¬ 
stelle studierte. Die senkrechte Achshalterführung, auch 
die adishalleriose Führung, Torsionsstäbe und Schwing¬ 
achse waren mir bekannt. Auf der Zeichnung aber war 
davon nichts mehr zu sehen. Die DrehgestelIwangen 
haben nach unten offene keilförmige Aussparungen, 
Wie sollten da die Lager seitlich und in der Fahrtrich¬ 
tung geführt werden? 

Die Lösung des Problems zeigte die Besichtigung der 
damals noch im Bau befindlichen V 180 005. Ich schaute 
in die Montagehalle: Tatsächlich ruhten die Achslager 
in Gummi, Er ist so elastisch, daß man ihn mit dem 
Finger merklich ein drücken kann. Je drei übereinan¬ 
derliegende Gummi platten sind in Schräglage an den 
Drehgestellwangen angebracht. Dazwischen klemmt das 
Lager, das durch U-förmige Metallprofüe testiert ist. 
Diese umklammern die Gummi platten. Keine Blatt¬ 
feder, keine Wickelfeder ist mehr vorhanden! Der Er¬ 
folg ist verblüffend, auch im Modell. Diese Lagerung 
ergibt ein weiches Fahren. 

Einerseits werden die senkrechten Stöße abgefangen, 
andererseits Ist auch eine Auswerchmöglichkeit in der 
Horizontalen gegeben, die ebenfalls gedämpft wird. 

Der Wagenkasten liegt sehr ruhig, die Elastizität des 
Gummis ersetzt die fehlende Federung vollkommen. 
Der Bau und die Konstruktion auch für uns Modell¬ 
bauer ist denkbar einfach. Hier wirken sich die Erfah¬ 
rungen am Vorbild ebenso aus wie beim Modell, was 
nicht immer der Fall ist. 

Als ich vor etwa 30 Jahren meine ersten gefederten 
Fahrzeuge baute, lächelten viele ungläubig darüber; 
doch die Spötter haben cs später nach gemacht. 

Wollen wir unsere Fahrzeuge mit Gummi federn, dann 
nehmen wir eine sehr welche Sorte Radiergummi. Die 
Gummi stück dien werden an die abgekarteten Schrägen 
der Drehgestell'wangen angeschraubt (versenkt natür¬ 
lich). Die Lager erhalten zu beiden Seiten U-förmige 
Ansätze und werden von unten auf Kiemmsitz gebracht 
Ein unterer Steg verhindert das Herausfallen. 

In der Originalkonstruktion wie im Modellbau besteht 
noch immer einige Scheu, die herkömmlichen Werk¬ 
stoffe durch Austauschstoffe zu ersetzen. Die ersten 
Versuche machte ich ebenfalls vor 30 Jahren mit der 


Rad Isolierung. Ich schaffte bei mir die Milielschiene ab 
oder vielmehr gar nicht erst an. Jetzt war das Problem, 
einen Isolierstoff von genügender Festigkeit zu finden, 
um einen festen Silz der Räder auf den Achsen zu er¬ 
möglichen. Das war damals nicht ganz einfach. Ich kam 
auf Novotex. Die einzusetzende Isolierbuchse mußte 
größte Druck- und Drehfestigkeit aufweisen. Bei bei¬ 
spielsweise 62 mm Raddurchmesser treten bei der Bau¬ 
größe I ziemliche Beanspruchungen auf, noch dazu, 
wenn man den Radsatz zwischen den Drehbankspitzen 
auf das genaue Maß drehen muß. Ein Doppel preß ver¬ 
fahren mußte ausgedacht werden, Motore mit einer 
Umdrehungszahl von 26 006 U min reißen alles ausein¬ 
ander. Doch es ist gelungen. Elf Jahre fahren die Fahr¬ 
zeuge ohne Beanstandungen. Etwa 5000 km sind zurück¬ 
gelegt, ohne daß sie zu oft ins „Raw“ mußten. 

Die Spielzeugindustrie hat uns die schönsten Plastik¬ 
modelle gefertigt. So genau kann Blech nicht gedrückt 
werden, daß man auch die kleinsten Teile modellgetreu 
und billig nachbilden kann. 


Neue Anschriften 
an Reisezugwagen 


Ab 1. April IPG4 werden gemäß internationaler UlC-Vereinha- 
nmgen die Besehrifttmflcn der Reisezug- und Reisezug-Gepäck¬ 
wagen bei den planmäßigen Haw-Ausbcsscrungen wie folgt 
verändert: 

1. Die Wagen der 1. Klasse erhalten am oberen Ende der Sei¬ 
tenwand unterhalb des Daches einen elfenbeinfarbenen bis 
gelben IGO mm breiten Streifen. Wagen mit J.- und 2 ,-Klasse- 
Abteilen erhalten diesen nur über den Abteilfenstern der 

1. Klasse. 

2. An den Reisezug-Gepärkwagen wird die Bezeichnung Pw 
durch ein D ersetzt, tvie folgende Beispiele zeigen: 


neue Bezeichnung 

alte Bezeichnung 

BDI 

BPwl 

Dl 

Pwi 

D3 

Pw2 

D4fl 

Pvrtü 

DPostl 

ptvposü 


Der Buchstabe D ist den bereits vorhandenen Buchstaben A. 
B und C wie folgt angopaßt: 

A Wagen der l. Klasse 
B Wagen der 2, Klasse 

C Wagen der 3, Klasse (soweit tun UIC-Bereirh noch vorhanden) 
D Dienstwagen (bei einigen Hahnverwaltungen wird er bereits 
so bezeichnet), sonst G* pä eh wagen. 

Ab 1. Oktober J9G4 werden ln den Bereichen der Bahn Verwal¬ 
tungen, die der UIC bzw. dem HIV an geschlossen sind, sämt¬ 
liche Güterwagen umbeschrlfict, Statt der bei der DR gebräuch¬ 
lichen sechsstelligen Zahl erhalten diese jetzt eine zwölfstelllge. 

Ing, Harald Janas, Erf urt 
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GLEISPLAN DES MONATS (TT UND HO) 


Immer mehr Modelleisen* 
bahner bauen heute ihre 
Anlage in der Nenngröße 
TT auf. Obwohl die Anhän¬ 
gerschaft zur Nenngröße HO 
noch überwiegt, wollen wir 
doch den Anregungen un¬ 
serer Leser nach kommen 
und mehr als bisher über 
die 12-Millimeter-Bahn be¬ 
richten. Dem erfahrenen 
Modelleisenbahner fällt es 
nicht schwer, einen Gleis- 
plan für verschiedene Nenn¬ 
größen auszulegen, dem An¬ 
fänger bereitet solch ein 
Vorhaben jedoch Schwie¬ 
rigkeiten. Wir haben des¬ 
halb hier einen Gleisplan 
in beiden Nenngrößen (TT 
und HO) ab ged ruckt und 
auch gleichzeitig die ent¬ 
sprechende Perspektive hin¬ 
zugefügt. 


Zeichnungen: G- Fromm, Erfurt 
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Ellok 1067 01 der ÜBB mit elektro-hydraulischem Antrieb 


Seit dem 21. Dezember 1981 wird in Innsbruck eine Versuchs- 
Ink eingesetzt, dio in ledmlfichor Hinsicht große Aufmerksam¬ 
keit erregte. Es handelt sich um eine dreiachsige Vers eh leb e- 
lokomotiv«, die eine l&Vt-Hz-Lokomotlve dfirsteilt, aber für 
den Antrieb ein hydraulisches Getriebe wie bol Dleseltrieb- 
fahrzeugen hat* 

Ausgehend von den Erkenntnissen* daß beim Rangier- und 
beim Bergdien.st Im Fahrmotor häufig EinbrandsteUon Im Kol¬ 
lektor entstehen und daß bei clektro-hydraulischen Lokomo- 
llven gegenüber elektra-mechanischen Lokomotiven gleicher 
Leistung höhere Zugkräfte im unteren Geschwindigkeitsbereich 
erzielt werden können, bauten zwei österreichische Firmen 
aus eigener Initlaiive eine Lokomotive mit der Bezeichnung 
FH GOO C 48 und stellten sie den ÖRB zur Erprobung zur Ver¬ 
fügung, Da diese zur vollen Zufriedenheit verlief, die gestell¬ 
ten Erwartungen zum Teil UbertrofTen wurden, kauften die 
ÜBB die Lok auf und reihten Me als 1087 Ol in ihren Bestand 
ein. 1963 wurden vier weitere Lokomotiven in Auftrag gegeben* 
wovon eine versuchsweise eine hydraulische Bremse und 
hydraulische Fahrtwendungsein rieh tu ng erhallen soll. 

Her mechanische Teil wurde von den Jcnbachcr Werken gelie¬ 
fert und entspricht dem Fahrzeug teil der Diesel Lokomotiven* 
Der Hauptrahmen ist in kräftiger Schweißkonstruktion aus¬ 
geführt und trägt die Aufbauten und die Maschinen an läge* Die 
Radsätze haben Wälzlager und mußten wegen der Unterbrin¬ 
gung der Getriebe asymmetrisch ungeordnet werden. Der mittlere 
Radsatz ist spurkranzlos. Der erhöhte Mittel führerstand ist 
modern ausgerüset vmd bietet eine gute Sicht. An der vorderen 
Stirnseite sind zwei Bedienungspulte an geordnet, wodurch ein 
Ein-Mann-Be trieb ermöglicht wird. Im vorderen Vorbau sind 
der Fahrmotor, der Lüfter und der Höhrenk ü hl er und im hin-* 
teren Vorbau der Trafo* das Schützen gerüst und der Luft¬ 
presser untergebracht, während der Umformer für 24-V-Gleieh- 
strom sieh unter dem Fahrerstand befindet. 

Für den elektrischen Teil wurden möglichst viele bei anderen 
ööß-Fahrzeugen bewährte Bauteile verwendet. Vom Strom¬ 
abnehmer mit Doppel wippe gelangt der Strom über den BBC- 
DruckluftschncLIseholtcr zum Stufeiurafo mit acht sekundären 
Anzapfungen, Über elektropneumatische Stufen schütze und 
fine Drosselspule fließt der Strom zum Fahrmotor, Die Hilfs- 
betrtebe werden mit Wecftelstrom 297 V oder Gleichstrom 2-1 V 
gespeist. 

Der Antrieb besteht aus einem Votth-Turbogetriebc mit elek¬ 
trischer Versteuerung, dem ein mechanisches Cangschajt- und 
Wendegetriebe und über Gelenkwellen die Achsgctriebe folgen, 


Die Steuerung erfolgt rlcktro-pneumntisch. Die Steuerung des 
FUlssigkclLsgcuicUtfä Jhi voll selbsttätig und erfolgt mit ilUek- 
sifht auf ein gutes Teillastverhalten der Anlage in Abhängig¬ 
keit von Fahrgeschwindigkeit und Motordrehzahl. 

Zahlreiche Melde-, Meß- und Sicherheitseinrichtungen vervoll¬ 
ständigen die Lokomotive, B. Zscftedi 

Literatur; Eisenbahn 1962 

Eisenbahntechnische Rundschau 1963 

Technische Daten 


Reihe 


1067 

Achsfolge 


C 

Spurweite 

mm 

1435 

I [ ü eh s t gesch wi n d lg frei L 

km h^* 

30 / GO 

kleinste Dauergeschwindigkeii 

km h" 1 

3/0 

größte Anfahrzugkraft 

kp 

15 500 

Nennleistung 

kW (PS) 

405 (550) 

Dienst masse 

t 

48.0 

größte* Achslast 

Mp 

16,0 

Antrieb 


elektrn- 

hydraulisch 

kleinster Krümmungshalbmesser 

m 

60 

kleinster Ausrundungshalbmesser 

m 

200 


Maßskizze der Ellok 1067 01 der üßß 
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Ing. PAUL STAIVDKE. Frankfurt [Oder] 


Die feuerlose Dampflokomotive 


Die feuerlose Dampflokomotive gehört zu einer beson¬ 
deren Gattung der Dampflokomotiven. Wie der Name 
schon aussagt, handelt cs sich um eine Dampfloko¬ 
motive, die ohne Feuerung betrieben wird. Dieser Um¬ 
stand ist auch für ihren Einsatz unter ganz besonderen 
Verhältnissen maßgebend. Auf den Strecken der Deut« 
sehen Reichsbahn ist diese Lokomotiv gattu ng nicht an- 
zutreffen, obwohl sie in den meisten Fällen für die 
Normalspur gebaut ist. Ihr Einsatz beschrankt sich be¬ 
sonders auf chemische Industriebetriebe, in denen die 
außerordentlich große Brandgelahr den Einsatz nor¬ 
maler Lokomotiven nicht gestattet. Dabei wird sie aber 
auch nur dort eingesetzt, wo ein elektrisches Fahrlei- 
Lungsnetz nicht vorhanden oder aus betrieblichen Grün¬ 
den nicht erwünscht ist und eine vorhandene lei¬ 
stungsfähige stationäre Hochdruckdampferzeugeranlage 
einen wirtschaftlichen Betrieb mit feuerlosen Dampf¬ 
lokomotiven gestattet, so daß diesen gegenüber den 
Diesellokomotiven der Vorzug gegeben wird. 

Nur in der ersten Zeit nach dem zweiten Weltkrieg 
wurden f euer lose Dampflokomotiven in Ausnahmefäl¬ 
len behelfsweise im Nahverkehr für Güterzüge und im 
Berufsverkehr zu den chemischen Betrieben eingesetzt. 
Das Prinzip der feuerlosen Dampflokomotive ist ver¬ 
hältnismäßig einfach. Es beruht darauf, daß der Siede¬ 
punkt des Wassers mit steigendem Dampfdrude immer 
weiter über 100 c C heraufgesetzt wird. Dabei wird für 
die Erzeugung der höheren Wässertemperatur eine 
nicht unbeträchtliche Wärmemenge mehr als bei 100 C 
vom Wasser auf genommen Sinkt nun der Dampfdruck, 
so wird, da die Siedetemperatur des Wassers bei nie¬ 
drigerem Druck tiefer liegt, auch ohne weitere Wärme¬ 
zufuhr Wasser verdampfen. Bei diesem Vorgang wird 
jedoch eine ganz bestimmte Wärmemenge (die Ver¬ 
dampfungswärme) dem Wasser entzogen. Hierbei sinkt 



Btld l Querschnitt 
durch den Kessel 


die Temperatur des Wassers ab. Die Dampferzeugung 
hört schließlich auf, wenn die Temperatur des Wassers 
infolge des Wärmeentzuges bei der Dampferzeugung so 
weit absinkt, daß die Wassertemperatur den Gleich¬ 
gewichtszustand zwischen Dampfdruck und Wärmei n- 
halt des Wassers erreicht hat; das heißt, wenn die Tem¬ 
peratur des Wassers soweit abgesunken ist, daß sie bei 
weiterer Verdampfung (und damit bei weiterem Wär¬ 
meentzug) die Siedetemperatur des Wassers bei dem 
im Kessel herrschenden Druck unterschreiten würde. 
Bei einer weiteren Abkühlung des Wassers infolge 
Wärmeverlust an die Umgebung fangt der im Kessel 
noch vorhandene Dampf zu kondensieren an. 


The Fireless Steam Lokomotive 
La loconiotive ä vapeur sans feu 
OapoBoa 6e3 oronn 

Es wird daher soviel Wasser ohne erneute Wärmezu¬ 
fuhr verdampfen, wie infolge des höheren Anfangs¬ 
druckes Kilokalorien zur Verdampfung abgegeben wer¬ 
den können, ohne daß die Temperatur soweit absinkt, 
daß sich die Dampf erzeugung einstellt. Da die Zylin¬ 
der für einen minimalen Arbeitsdruck von 1 bis 2 at 
Überdruck ausgelegt sind, läßt sich daraus leicht ablei¬ 
ten, daß die Reich weite einer Teuer losen Lokomotive 
um so größer ist, je höher der Anfangsdruck im Kessel 
war. Feuerlose Lokomotiven sind also in den meisten 
Fällen Hochdrucklokomotiven, die für die jeweiligen 
Betriebs Verhältnisse besonders ausgelegt werden und 
unter Umständen Anfangsdrücke bis zu 40 at Über¬ 
druck erreichen. Gefüllt werden die Kessel der Loko¬ 
motiven entweder mit hochgespanntem Naßdampf oder 
mit Heißwasser unter dem entsprechenden Anfangs¬ 
drude unter Zugabe von HochdruckdampL 
Zum Betrieb wird der Kessel zu etwa mit heißem 
Wasser gefüllt und über den Dampfanschluß der statio¬ 
nären Dam pferzeugungsan läge hoch gespannter Dampf 
ein geleitet. Dampf und Wasser werden über zwei ge¬ 
trennte Leitungen der Lokomotive zugeführt. Nach 
etwa 10 bis 20 Minuten hat sich dann das Wasser durch 
den Dampf soweit erhitzt, daß es die Siedetemperatur 
entsprechend dem Druck des eingeleiteten Dampfes er¬ 
reicht. Dieser Vorgang kann an Manometer und Ther¬ 
mometer auf der Lokomotive verfolgt werden. Jetzt 
hört die Zufuhr von Dampf aus der stationären Dampf¬ 
erzeugeranlage zur Lokomotive auf, da der eingeleitete 
Dampf nicht mehr kondensiert. Aus dem eingespeisten 
Wasser ersetzt sich der beim Betrieb verbrauchte 
Dampf wieder, wobei der Druck und die Temperatur 
im Kessel allmählich absinken. Die Lok kann noch mit 
0,5 at Überdruck ohne Anhängelast mit eigener Kraft 
zur Füllstation zurück fahren. Der Kessel Inhalt gewähr¬ 
leistet einen vier- bis fünfstündigen Betrieb. In den Be¬ 
triebspausen wird zwar kein Dampf verbraucht, durch 
die Abgabe von Wärme an die Umgebung {trotz guter 
Isolierung) tritt aber eine allmähliche Abnahme des 
Dampfdruckes und ein Absinken der Wassertemperatur 
ein. 

Der Dampfverbrauch beträgt in Betrieb durchschnitt¬ 
lich 23 bis 27 kg/PSh gegenüber 12 bis 15 kg/PSh bei 
Naßdampf 1 oko mo t i ven, 

Bei etwa 2 at Überdruck bereitet das Anfahren der 
Lokomotive mit dem Dampf aus dem Kessel erhebliche 
Schwierigkeiten, Um das Anfahren zu erleichtern, sind 
die Lokomotiven mit Anfahr behallern ausgerüstet. Der 
relativ kleine Arifahrbehalter mit hochgespanntem 
Dampf ist unabhängig vom Hauptkessel. Durch Öffnen 
eines Hilfsreglers am Anfahrbehälter gelangt von die¬ 
sem hochgespannter Dampf in den Schicberkasten. Der 
Hilfsregler ist mit dem Haupt regier so gekuppelt, daß 
jeweils nur einer von beiden geöffnet werden kann. Der 


D am pfdom Sandka sten 



Bild l Feuertosc S-Lofcomotfuc (Hanomag) 
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HiLfsreglcr schließt selbsttätig, sobald der Lokführer 
die Hand vom Hebel nimmt. Durch diese Konstruktion 
wird erreicht» daß der Anfahrbehälter für ein mehr¬ 
maliges Anfahren benutzt werden kann. Eine feuerlose 
B-Lokomotive der Firma Hanomag (Bild 2), Baujahr 
etwa 1927, mil einer Dienstmasse von 33,5 t, hatte einen 
Hauptkessel von 12 m? Inhalt und einen Anfahrbehälter 
(Hillsbehälter) von 0,3 m^ Inhalt, 

Eine andere feuerlose B-Lokomoüve der Firma Hum- 
bold, Köln-Kalk, arbeitet mit einem Dampfdruck von 
12 at Überdruck, der Zyfindürdurchmesser beträgt 
450 mm, der Kolbenhub 400'mm, der Erddurchmesser 
900 mm und der Radstand 1700 mm. Der Wasserinhalt 
des Kessels beträgt 4300 1, die Leermasse 14,6 t und die 
Dienstmasse 19,11. 

In der Regel werden die Zylinder bei feuerlosen Loko¬ 
motiven unter dem Führerhaus ungeordnet. Daraus er¬ 
gibt sich eine etwas ungünstige Führung der Dampflei¬ 
tung zu den Zylindern. Der Anfahrbehälter liegt im 
Rahmen unter dem Kessel zwischen den Achsen, 

Das Bild l zeigt einen Querschnitt durch einen Kessel 
und den Dampfdom (1), Die unbeabsichtigte Verlage¬ 
rung des im Kessel enthaltenen Wassers beim Anfah¬ 
ren und Bremsen wird durch Querwände (4) verhindert. 


Durch eingebaute Führungsbiedre (3) wird eine Um¬ 
wälzung des Wassers im Kessel beim Aufheizen er¬ 
zwungen. Über den Regler (2) im Dampfdom wird der 
Dampf durch eine Rohrleitung (5), die quer durch den 
Kessel verläuft und diesen auf seiner unteren Seite 
verläßt, dem Zylinder zugeführt. 

Das Bild 2 zeigt die feuerlose B-Lokomoiive der Firma 
Hanomag, Im vorderen Kesselboden befinden sich die 
Füllventile für Wasser und Dampf, Das Füllventil für 
den Hillsbehälter befindet sich unmittelbar am Hilfs¬ 
behälter. 

Ein Mannloch ist im vorderen Kesselboden eingebracht. 
Gleichgroße Öffnungen in den Querwänden gestatten 
den Zugang zum hinteren KesseIboden. 

Ein Reduzierventil entspannt den Dampf vor dem Ein- 
strömen in den Zylinder, so daß der Druck im Zylinder 
nicht über 8 at Überdruck ansteigt. 

Durch eine gute Isolation des Kessels wird erreicht, 
daß der Druckverlust nicht größer als 3 4 bis H at 
Überdruck ,/h ist, wenn die Lokomotive bei normalen 
Witterungsverhältnissen im Freien steht. Im Winter 
sind die Verluste natürlich etwas höher. In einem ge¬ 
schützten Schuppen beträgt der Spannungsverlust etwa 
1 at Überdruck in fünf bis sedis Stunden. 



BUCHBESPRECHUNG 


Das Buch vom Auto 

Vielleicht haben Sie, lieber Leser, gerade eine Fahr¬ 
schule absolviert und sind demnächst stolzer Besitzer 
eines Trabants oder Wartburgs. Wissen Sie aber nun 
wirklich alles vom Auto? All das, was noch fehlt, finden 
Sie in dem im Transpress-Verlag neu erschienenen 
„Buch vom Auto“ von Werner Reiche, 

Es vermittelt nicht nur dem Laien, sondern auch den 
„alten Hasen“ der Autofahrkunst einen interessanten 
Einblick in das Innenleben vieler Fahrzeuge. 

Der Motor, die verschiedenen technischen Begriffe wie 
Zylinder, Hubraum, Kurbeltrieb werden eingehend er¬ 
läutert. Der Zweitaktmotor kann billiger herges teilt 
und gewartet werden als der Viertaktmotor mit seinen 
Ventilen und dem gesamten Steuerungsmechanismus, Es 
gibt fernerhin weniger Verschleißsiel len, die Ersatzteil¬ 
haltung wird einfacher. Nähere Einzelheiten dazu in 
Wort und Bild auf den Seiten 33 bis 42 im „Buch vom 
Auto“, Es folgt einiges über die Wirtschaftlichkeit des 
Dieselmotors, seinen Aufbau, das Arbeitsverfahren und 
die Einspritzanlage. 

Nach der Erörterung von Kupplung, Getriebe, Kardan¬ 
wellen und -gelenken schließt sich das Kapitel über 
Rahmen, Reifen und Rekorde an. Danach folgen Kapitel 
mit den Titeln: „Gutes Licht schafft Sicherheit' 4 , „Ka¬ 
rosserien für jeden Zweck und Geschmack H , „Kleine 
Wagen — kleinste Wagen“ und „Sportwagen, Renn¬ 
wagen, Rekord wagen“, 

„Das Buch vom Auto“ ist für den Fahrschüler und Fahr¬ 
lehrer, Schüler und Lehrer der polytechnischen Ober¬ 


schulen und Berufsschulen, Mitglieder der GST und des 
ADMV sowie interessierte Jugendliche gedacht. Es um¬ 
faßt etwa 200 Seiten, hat über 100 großformatige Bild¬ 
tafeln in Mehrfarbendrude und kostet 15,80 MDN, 

FÜR UNSERE WESTDEUTSCHEN LESER 

Lok-Magazin Nr. 9 

Franckh sehe Verlagshandlung Stuttgart 
Herausgegeben von Karl-Ernst Maedel 
Preis der Einzel lieferung 5,80 DM 

Aus dem Inhalt des Hefts 9/64: Lokomotiven des 
19. Jahrhundert, Adolf Wolff t, Die S 10-Familie - 
Porträt einer Lokomotivgattung (Schluß), Der Hofzug 
des letzten deutschen Kaisers, Blick nach Finnland, 
Alfred de Glehn und die Entwicklung der Vierzylinder- 
Verbund-Lokomotive, Lokomotivgeschichte im Bild, 
LokomoÜvdienst der Pfälzischen Eisenbahnen I&71, 
Moderne Schienen fahrzeuge, Neuer Nahverkehrstrieb- 
wagen (Baureihe ET 27), Dokumentation zur Lokomotiv- 
geschichte, 

Ausfahrt frei rür Lok S 3/6 

Die neue Schallplatte, Langspielplatte 17 cm, 45 U/min, 
7,80 DM 

Franck husche Verlagshandlung Stuttgart 
Originalgeräusche von Lokomotiven (S 3/6 — Lok Nr. 142, 
Bauart EL NA 2 — Personen zu glok P 10 — Güterz ug mit 
Lok 50 7Ö2 und 57 1804 — Fahrt auf dem Führerstand 
einer Pcrsonenzuglok BR 33 10 ~ 40 } ( 
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• daß die berühmte Dampflokomotive 
„Mailard" ins Verkehrsmuscum gekom¬ 
men Ist? Die Lok erreichte im Jahre 1333 
auf der Strecke Grantham (Uncolnshire}- 
Petersborough (Northamtonshire) ( Eng¬ 
land} mit dem „Coronatkm M -2ug (266 t) 
eine Gesch windigkeil von 126 Meilen 
{etwa 203 km fi), 

• daß die irakische Schmalspurbahn 
Bagdad-Basrah auf Normalspur umgebaut 
wird? Technische und finanzielle Hilfe 
leistet dabei die Sowjetunion. Dazu kom¬ 
men noch bedeutende Lieferungen an 
Maschinen,, Anlagen* Lokomotiven und 
Wagen aus der UdSSR, der Ungarischen 
VR. der C55R und der VR Polen. 

# daG das Streckennetz Indiens bis zum 
Jahre 1975 zu 3ft Prozent elektrifiziert und 
zu 20 Prozent auf Dieseltraktion umge- 
stcllt sein soll? 

# daß die Zeitschrift „Die Werkstatt*, 
die ebenfalls vom Trans press - Verlag 
monatlich herausgegeben wird, ab Januar 
isfiS unter der neuen Bezeichnung „Schie¬ 
nenfahrzeuge“ erscheint? Der Untertitel 
lautett Fachzeitsehrift für Einsatz, Unter¬ 
haltung und Instandhaltung von Schie¬ 
ne nfahrzeu gen. 


WISSEN SIE SCHON... 


• daß die 1865 km* große Insel Mauritius 
seit 1864 ein norm alsp urig es Eisenbahn¬ 
netz besitzt, von dem heute noch 132 km 
nur für den Güterverkehr (hauptsächlich 
Zuckerrohr} ln Betrieb sind? Der Fahr¬ 
zeugpark besteht aus 2 Dieselloks, 
33 Dampfloks im Alter von 37 bis 100 Jah¬ 
ren und 635 Güterwagen. Im Jahre I960 
wurden 534 000 t Güter befördert, 

9 daß die neue Metro-Station „Okijabr- 
skaja" ln Moskau aus drei parallelen 
Tunneln von 6.5 m Durchmesser und 410 m 
Lange besteht, die durch 28 Quersehlftge 
miteinander verbunden sind. Der Bahnhof 
hat einen Übergang zur Ringbahn. 

9 daß die Deutsche Reichsbahn gegen¬ 
wärtig auf mehreren Strecken für die 
Per 3 on e n befö rd er un g Leicht tri eb wage rt 
einsam? Die DR verfügt zur Zeit über 
HG Trieb- und Beiwagen. Die aus Tricb- 
und Beiwagen gebildete Trlebzugeinhoii 
Iwt für eine Höchstgeschwindigkeit von 
70 km h zugelassen; als Antrieb dient ein 
l K0-PS-Dieselmotor (siehe auch die Zeit¬ 
schrift „Die Werkstatt", Heft 10 G4). Unser 
Bild zeigt einen Zug* bestehend aus zwei 
Triebzugeinheiten, kurz vor der Einfahrt 
ln den Bahnhof Plauen Vogtl. oberer 
Bahnhof, 


Foto: Lothar Barche. Plauen Vogti. 





Neue Wagen von Piko 

Mit zwei «tuen Moddivn erweiterte der VEB Piko sein her cor ragendes HO-Wagen- 
sortimenL Wir hoben schon mehrmals betont, daß Piko bei der Detaillierung und 
Modctttreuc mit ao der Weltspitze steht. Wenn es nun noch gelingt, schlag fest cs 
FlastemateriaL zu verwenden und die plasteräder durch Hdder aus Stahl zu erset¬ 
zen, durften auch die oertrdJfcnfesf«n Ansprüche rtifriedeiigestefR sein. 

Das obere Liild zeigt den gedeckten SBB-EURQP-Gütertcagen mit silberner Schiebe¬ 
tür; die Wände sind exydroi t das Dtieft grau. 

Einen grünen FlcchdaChbahndicnstwagen der DB zeigt das untere ödd. Das Vor¬ 
bild ist als Gerütewaacn der Signalwerkstätten auf dem Nürnberger Hauptbahnhof 
beheimatet. Fotos: M, Gcrlach, Berlin 


Lokomotivbild-Archiv 

Nachstehend informieren wir Sie über die Neuerscheinungen Im Lokomolivbild* 
Archiv. In den Serien 62 bis 64 sind folgende Lokomotiven enthalten: 


Serie 62 

Güterzuglokomotive Baureihe 44 der DR 
Einheitsluk mit Oltifiuptfeuenmg 
Atchiv-Nr. 1113 - 30 

CÜlcrzugLokomotive Rrihft 53L0 der CSD 
ehemalige ÖBB Reihe 40 
Ardüv-Nr. 124-13 

Diesel hydraulische Rangierlok V 60” der 
DR 

Archiv-Nr. 117 - MS 
Dampflokomotive Nr, '371 der GKB 
Graz — Küfiacher - Eisenbahn 
Archiv-Nr. 126 - 16 


Serie 63 

Elektrische Rangltflok, Reihe 1161 der 
öhb 

frühere ÖBB Reihe 1070 
Archiv-Nr. 120-17 

Zahnrad- und Adhäsion «Ink. Reihe 197 
der ÖBB 

frühere ÖBB Reihe 2«9. 

Archiv-Nr. 126-18 

TenderLokomctivc Reihe 310.0 der CSD 
Archiv-Nr. 124-14 

Güterzuglokomotivc Baureihe 50” ” der 
DR 


ehemalige pr G 8 r 
Archiv-Nr. 1113 - 31 

Serie 64 

GHierzuglokomolive Baureihe 57'* 11 der 
DR 

ehemalige pr G 10 
Archiv-Nr, 1113-32 

Di es et hydraulische Rangierlok Reihe T 334 
der CSD 

Archiv-Nr, 124-15 

Güterzuglokgmoüve Reihe 555.0 der CsD 
Rekoausführung der ehemaligen DR-Bau¬ 
reihe 52 

Ardiiv-Nr, 1*4 - ln 

Personen zu qlokomoilve Baureihe 38” n 
der DR 

ausgerüstet mit Giesel-Flachejektor 
Archiv-Nr. 1H2 - 13 


Die Fotos kön nen einzeln oder für die 
Sammler auch als Serie beim Lokomo- 
t i V ö f I d - A r c ft \ v Gerhard Itlner, 7022 
Leipzig , Pölitzstraße 30, bestellt werden* 
Die Fotos werden in Weltpostkartenyröße 
geliefert und kosten je liild Qjö JVtDW zu¬ 
züglich Porto und Nach nah me kosten. 
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von den eisenbahnen der weit 


Unser Leser Herr H Herrmann aus Berlin N übersandte uns 
einige Fotos von den Eisenbahnen in Spanien. 


Bild 1 Diese lOQ;ahrige Lokomotive Fährt erul der Strecke 
Madnd-Fwentes de Onorc. 


Btld 2 Eine umständliche Proredur ist das Rangieren der 
Güterwagen auf einem Bahnhof in Madrid. Die Züge wer¬ 
den hier nicht über Ablaufberge und Weichen zusammen- 
gestellt, sondern Wagen für Wagen wird mit einer Seilwinde 
auf die Rangierbühne gezogen, die dann den Wagen zu 
dem entsprechenden Gleis fährt. 

Bild 1 Teilweise turf derselben Strecke wie die IQOj übrige 
Lok Führt der moderne Leichtmetallgliederzug der Tunner 
Fidtwerke. Er verkehrt zwischen Madrid und dem nördlichen 
Industriezentrum Ifun Bilbao Seine Passagier* sind fast 
ausschließlich ausländische Spezialisten, die in den dortige^ 
Forschung*- und Rüslungizenlren arbeiten. 

Bild 4 Nur auf den ünlatführungslreien Strecken worden 
Doppel stock wagen- eingesetzt, wie hier auf einer Stecke bei 
Valencia. 


Fotos: R. Herrmann, Berlin 
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Bild 1 Schwere elektrische Güter zu glokomolive 
der Baureihe E $4 in der Nenngröße HO von 
der GEBE. MARKLIN & OE. GMBH Göppin¬ 
gen» Dus Modell ist eine genaue Nachbildung 
der von BBC und Krauss^Moffei gebauten Var- 
btldlok E 94 276-, Die Detaillierung des drei¬ 
teiligen Gehäuses öus Zlnkdruckguß Ist hervor¬ 
ragend und steht ähnlichen Modellen aus 
Plaste in keiner Weise noch. Von den sechs 
Achsen sind drei ongetriebeni, vier Hoftringe 
erhöhen die Zugkraft. Das Modell hat vorn 
und hinten je drei beleuchtete Slirnlampenj 
mittels eines Umsehaltbebels kann die Lok 
wahlweise Hör Ober- oder UnterEeifungsbetrleb 
eingestellt werden. 


Bild 2 Die sorgsame Nachbildung der „Klei¬ 
nigkeiten" ist hier besonders deutlich erkenn¬ 
bar. Auffallend sind euch die zierlichen und 
demnach robusten Dochstromobnehmer. 


Bild 3 Bel der Abnohme der Vorbauten wer¬ 
den auch gleichzeitig die Achsblenden ent¬ 
fernt. dos ist für eventuelle Reparaturen sehr 
zweckmäßig firn Bild Tst der rechte Vorbau 
abganommen). 


Bild 4 Nun ouch als Bousotz {hier fertig mon¬ 
tiert} bringt Märklin den Großraumkesselwogen 
Ksl 3504 der DB heraus. 


Fotos; M, Gerlach. Berlin 
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HELMUT SIEGEL, Anflobi^.Bud^oO 



Dampflokomotive der Baureihe 98° The Steam Locomollve of Serics 98" 

La locomotivc ä vapeur de Ja sdrie 98” 
flapoaoa cepHft flä f ' 


Auf Grund der geographischen Verhältnisse im säch¬ 
sischen Raum war es seinerzeit beim Bahnbau erfor¬ 
derlich, die Strecken oft sehr kurvenreich zu bauen, 

So war man auch gezwungen, kurven läufige Lokomoti¬ 
ven zu produzieren. Im Jahre 1890 bis 1891 wurden von 
Harlmann, Chemnitz, zwei B B^4v-Tenderlokomotlven 
der Gattung ITV, Bauart Meyer, geliefert. Bei diesen 
lagen die Hochdrudczylinder am hinteren Drehgestell 
Die Lokomotiven hatten aber keinen Erfolg. 

Besser gelang eine B'B'n4v-Tenderlokomotive der Bau¬ 
art Meyer für 750 mm Spurweite, von denen in den 
Jahren 1892 bis 1921 08 Stück durch Hart mann ausge- 
Uefert wurden. Im Jahre 1910 baute man überraschend 
nochmals Lokomotiven der Bauart Meyer. Diese Loks 
waren für die sogenannte Windbergbahn (Dresden-Pos¬ 
sendorf } gedacht. Maßgeblich war der Wunsch nach 
Durchfahren von Krümmungen mit 85 m Radius. Zogen 
die Loks der Gattung ITV von 1891 auf einer Steigung 
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Olfd l Maßskizze der Lok der DH !IA" 


L Januar 1SMU verstaniUchte QberhohndorLRheinsdor- 
fer Eisenbahn 


Technische Daten 
ITV 1310 

! lochst g es ch win d lg k ei i 
Zylinder-Durchmesser 
Kolbenhub 

Treib- und Kuppel rad-Durchmcsüei 
Kesseldruck 

Vcrdam pftmgs wasserobe rfl ädte 
Kesselleermasse ohne Ausrüstung 
Kesselleermasse mH Ausrüstung 
Anzahl der Heizrohre 
H ei z ro h r- □ u rdimesse r 
R ohrlänge zwischen Rohr wänden 
Rom fläche 

Rostlänue X Rostbrelte 

St rah 1 u neshe izfl äch e 

IJcizrohrflädie 

Ve r dam p f im gsh ei zflidl « 

Loklcermasse 

Lok reibungs last 

Lokdienstmase 

Sefahrb. Bogenhaibmesser 


50 km/h 
2 X 360/570 mm 
630 mm 
1260 mm 
13 fcp/cm* 

5.36 m* 

9,7 I 

12.3 t 
199 

44,5 X 2,5 mm 
3700 mm 
LG m* 

1,35 X Ul m 
6,73 ms 
91,2 

37,08 m* 

49.4 t 
«0,3 Mp 

60.5 1 
ns m 


ITV 1S90 
Kesseldruck 
RostflÄdie ■ 

V erdampf u n g s hei ? fläche 
Zy 11 n der-D u rch m esser 
Kolbenhub 

Treib- und Kuppe Ir ad-Durchmesser 
Lokdienstmasse 


12 kp/cm* 

1.37 ms 
Ä6 m* 

2 X 303/46(1 mm 
533 mm 
non mm 

51 t 


Literatur 

K, Gerladh: „Für unser LoKarchlv* lOtii 

Macdel: „Die deutschen Dampflokomotiven gestern und heute 


Lhfd I Lokomotive 9H012 auf Faftri 


von 25%o nur 135 t mit 20 km r h, so förderten die Loks 
der Gattung ITV von 19 IQ auf der gleichen Steigung 
schon 195 t mit 29 km h. Es waren ebenfalls B'Bn4v- 
TcnderlokomOliven, bei welchen die Hochdruckzylinder 
am vorderen Drehgestell lagen. 

Meyer von der elsässUdien Lokomotivfabrik Mühlhau¬ 
sen konstruierte 186B die nach ihm benannte Gelenk- 
iokomotive. Ein grundsätzlicher Mangel ist, daß in den 
Dampfzuleitungen zwei Stopfbüchsen vorhanden sein 
müssen, von denen eine immer unter Kesseldruck steht. 
Ein weiterer Mangel ist die Schleuderneigung, wodurch 
die Reibungszugkraft sehr selten lOOpmzentig ausge- 
nutzl wird. Die Laufeigenschaftcn sind auch nicht sehr 
gut. Durch den kurzen Achssland der beiden Drehge¬ 
stelle wirkten auf diese dauernd Drehkräfte um die 
vertikale Achse, Gekreuzte Kuppeieiscn zwischen bei¬ 
den Drehgestellen sollten diese störenden Eigenschaften 
abschwächen Die Last der Lokomotive wurde %-on zwei 
seitlichen Stützpfannen auf die Drehgestelle übertragen 
Von dieser Baureihe wurden von Hart mann bis 1914 
18 Stück geliefert, von denen noch einige Dienst ver¬ 
richten. Eine Lokomotive baute Hart mann für die am 
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Fotos: H. Mees, Montreal 




fng. HA WS WESER. B&rEin Henry Meev Montreül (Kcmodo) 


Spezialautotransport 
bei den 

Canadian National Railways 


Neben dem weit verbreiteten Huckepackverkehr von 
schweren Lkw-Anhängern über den Schienenweg führt 
die CNR unter anderem eine nicht unbedeutende Zahl 
von Pkw'“Transporten über große Entfernungen auf 
dem Schienenwege durch, So erfolgt der Abtransport 
von Pkw von den Autofabriken z B. auf Spezialwagen 
der CNR. den sogenannten „Fiatcars*. Diese Wagen mit 
einer Gesamtlänge von 29 m haben, wie Bild 1 zeigt, 
drei übereinander liegende Ladeebenen, von denen jede 
bis zu fünf Pkw aufnehmen kann. Das Be- und Ent¬ 
laden der Spezialwagen erfolg! mittels einer verfahr 
baren Verladerampe, die in der Höhe zu den drei Lade- 
ebenen einstellbar ist und quer zu den auf den Ent¬ 
ladeplätzen vorhandenen mehreren Stumpfgleisen 
steht. Diese Rampe ist, wie Bild 2 zeigt, als einfache 
Gitterkonstruktion ausgebildel. 

Nach dem Entladen eines Spezial wagens wird die 
Rampe dann auf den vorhandenen Laufschienen vom 
leeren Wagen abgezogen und zum nächsten Wagen, der 
entladen werden soll gebracht* Die vom Schienentrans¬ 
port entbundenen Pkw werden dann auf Spezial-Lkw 
verladen, die die Pkw meist nur über relativ kurze 
Entfernungen zu den Auiohändlern transportieren. 
Diese „Autoloader" haben zwei Ladeebenen übereinan¬ 
der* auf welche die Pkw wiederum über eine angepaßle 
Rampe auf fahren, Bild 4 zeigt einen mit fünf Pkw fer¬ 
tig beladenen Auloloader, der zur Abfahrt bereitsteht 


Bild i Dreidecker-Spezialwagcn der CAffi mf£ J 3 Pkw beladen 
Bild £ Entladen der Spezialwagen 

Bild n Beladen der oberen Ladeebene des Auloloader 
Bild 4 Autoiofld'ef’ lertig zur Abfahrt 
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Der Bahnhof Sangerhausen/Harz 


Seit 1837 interessierte s;ch die damalige preußische Re¬ 
gierung für den Bau einer Eisenbahn von Halle ($) nach 
Lippstadt über Sänger hausen-Cassel Zur Förderung 
dieser Verbindung wurde wegen der „unverkennbaren 
militärischen Wichtigkeit 1 * ein Legat von einer Million 
Talern ausgesetzl. Dadurch, daß Friedrich Lisi nur den 
Bau der Thüringischen Bahn befürwortete, unterblieb 
jedoch der Bau des „Sangerhäuser Projekt«“ bis zum 
Jahre 1863, Am 28, September 1863 erfolgte der erste 
Spatenstich bei Luthexstadt-Eisleben zum Bau der 
Halle—Casseler-Eisenbahn. Noch vor der endgültigen 
Inbetriebnahme wurden auf der Strecke von Sänger* 
hausen nach Eisleben Truppentransporte während des 
Krieges durch geführt. Im Deutsch-Französischen 

Krieg 1870 71 wurde die Strecke zeitweise für den 
ijfTonllichen Güter- und Personenverkehr völlig ge¬ 
sperrt: Die wohldurchdachte und mit Nachdruck ge¬ 
baute Verbindung OsLWest erfüllte den ihr zugedach¬ 
ten Zweck. 

Mit dem Bau der Strecke Sangerhausen—Erfurt, der 
am 26. August 1872 begann, war geplant worden, in 
Sängerbünden einen zweiten Bahnhof zu errichten. Die 
Verbindung nach Erfurt wurde aber zunächst zugun¬ 
sten der „militärisch bedeutenderen" Bahn Berlin- 
Wetzlar zurückgesteilt, der bereits bestehende Strecken- 
abschniti Blankenheim—Sangerhaüsen für die .<Kanu- 
nenbahn" mitbßnutzt. Die Verbindung nach Erfurt 
konnte am 21. Oktober 1881. die nach Wetzlar am 
1. April 1879 dem Betrieb übergeben werden. Trotz der 
Lage des Orlcs an der Nord-Süd- und Ost-West-Ver¬ 
bindung wurde jedoch nur eine Bahnhofsanlage in den 
Jahren 1865 bis 1866 geschaffen, die 1879 und 1895 er¬ 
weitert wurde. Nach dem letzten Erweiterungsbau blieb 
sie bis in die Apriltage des Jahres 1945 in seiner bau¬ 
lichen Gestaltung unverändert. Bei Luftangriffen auf 
Spritzüge für das KZ ..Dora" bei Nordhausen, wo die 
faschistischen Machthaber V-2-Raketen hersteilen lie¬ 
ßen, die eine Wende des Krieges herbeiführen sollten, 
wurden Gleisanlagen, Stellwerke und Gebäude völlig 
zerstört. 

Am 15. April 1945 begann in der Geschichte des Bahn¬ 
hofs ein neues Kapitel, das die Eisenbahner selbst 
schrieben. Beherzte Eisenbahner, Aktivisten der ersten 
Stunde, begannen mit den Aufrlumungsarbeiten und 
schufen die Voraussetzungen, daß schon zwei Tage spä¬ 
ter der erste Kohlenzug die Strecke befahren konnte. 
Sungerhausen im Bezirk der Rbd Erfurt, am Fuße des 
Harzes und des Kyffhäusers und am Rande der frucht¬ 
baren ..Goldenen Aue iA gelegen, entwideelle sich aus 
einer Kleinstadt mit landwirtschaftlichem Charakter 
und nur wenig Industrie im ersten deutschen Arbeiter- 
und-Bauern-Staat zum Mittelpunkt des Mattsfelder 
Kupferbergbaus mit dem Mansfeld-Kombinat ..Wilhelm 
Pieck v Wertvolles Kupfererz wird von Niederröblingen 
und SangerhauLsen zur Verhüttung nach Helbra beför* 
derb 

Der Bahnhof ist das Einfallstor aus den Rbd Magde¬ 
burg und Halle. Dadurch kommt ihm eine besondere 
Bedeutung zu. Die pünktliche Abfuhr geschlossener 
Kalizüge aus dem Eichsfelder Raum und der Rhön und 
in der Gegenrichtung der leeren Kalizüge zur Beladung 
stellen ebenfalls die 21 Brigaden des Bahnhofs, die um 
den Titel ..Kollektiv der sozialistischen Arbeit'* kämp¬ 
fen t vor komplizierte Aufgaben. Von ihrer Arbeit sind 
die Kontinuität der Produktion in den Schächten und 
der Umschlag ln den Ostsee- und Binnenhäfen abhän* 
gig Der Maschinenbau für Zuckcrfabrikausrüstun&en. 
die MIFA-Fahrradwerke und die Kupfersdiächte in 
der Sangerhäuser Mulde erfordern eine pünktliche 
Durchführung des Berufsverkehrs Täglich werden 


rund 15 000 Werktätige, Schüler und andere Reisende 
von und nach Sangershausen gebracht. 

Mit dem ständigen Anwadisen der Industrie in der 
Kreisstadt war der Neubau eines neuen Etnpfangsge- 
baudes notwendig geworden. Nach jahrelangen Bera¬ 
tungen, Boden Untersuchungen und Projektierungen 
entstand in den Jahren 1960 bis 1063 ein Neubau an 
dem Platz, wo einst nahezu 100 Jahre das alte Gebäude 
seinen Dienst geleistet hatte; es wurde ein „Gedicht" 
aus Stahl, Glas und Beton. Die Brigade Pietsch des 
EVDH Dresden entwarf gemeinsam mit den Architek¬ 
ten S c i d I e r und Außl einen Bahnhof, der gewiß 
mit zu den schönsten der Republik zählt. 18 500 rtV* 
Erdmassen, 2000 m* Trümmer und 1625 Erde muß¬ 
ten bewegt werden, bevor die Bauarbeiter am Tage 
der Republik 1063 den Eisenbahnern drei Monate vor 
dem geplanten Termin für 3,2 Millionen MDN den Neu¬ 
bau aus 220U m :| Stahlbeton, 1225 nU Mauerwerk und 
120 t Stahl übergeben konnten, ln seinen Innen räumen 
haben durch 2000 m* Glasfenster Licht und Sonne ge¬ 
nügend Zutritt. 

Mitropa-Gaststätte und Mitropa-Selbstbedienung bie¬ 
ten den Reisenden einen angenehmen Aufenthalt. Be¬ 
haglich eingerichtete Räume des DRK verkürzen den 
Kindern und Alten den Reiseaufenthalt Die notwen¬ 
digen Diensträume. Schulungsräume, Zahlschalter, die 
Gepäck- und Expreßgutabfertigung sowie Sozialräume 
für Zugbegleitpersonal und ein Unterrichtsraum für 
die BuV-Lehrllnge wurden zweckmäßig und modern 
eingerichtet. 

Die Empfangshalle ist geschmückt durch ein über¬ 
dimensionales Mosaik, das die Besonderheit der Stadl 

— Bergbau, MIFA und Landwirtschaft und Rosarium 

— symbolisiert; Empfangshalle, Mitropa-Gast räume und 
Unterführung zu den Bahnsteigen sind mit pastellfar- 
benen Kacheln ausgestaltet 

Der neu an gelegte Vorplatz ist als Omni busbahn hof mit 
15 Haltestellen angelegt.. 60 Quecksilberdampflampen 
tauchen den Platz mit seinen Parkanlagen und Zu¬ 
lahmwegen bei Dunkelheit in ein helles Lichtermeer. 
Das hohe GutauTkommen wird auf sechs Güterzug- 
gleisen und vier Bahnsteiggleisen verarbeitet. Von drei 
Rangierbezirken lOst für die Richtungen Halle und 
Magdeburg, West für Züge nach Nordhausen und Er¬ 
furt, Süd für Erfurter Züge) werden 15 Anschlüsse be¬ 
dient. Das gesamte Gleisnetz des Bahnhofs hat eine 
Länge von 28,4 km. 141 Weichenein he iten sind einge¬ 
baut. Es sind zwei elektrische und zwei mechanische 
Stellwerke vorhanden. 

Eine RangierWechsel Sprechanlage sowie Rangierfunk 
auf den drei Rangierlokomotiven erleichtern die Run- 
gierarbeiten wesentlich. 

Während vor dem zweiten Weltkrieg nur etwa 100 
Züge aller Art den Bahnhof durchfuhren, sind es 1964 
dagegen über 266 Züge gewesen, von denen bei jedem 
5. Zug ein Lokomotivwechsel erforderlich war. Der 
Bahnhof Sänger hausen kann seinen Anforderungen im 
Transitverkehr über Ellrich nach Westdeutschland und 
ins westliche Ausland sowie in der Kali- und Kohle¬ 
abfuhr nur gerecht werden, wenn ein gut durchdachter 
Lokkuppiungsplan und EinsatzpUm der Sch lebe lokorno- 
tiven für die Steigung 1 : 88 nach Blankenheim vorhan¬ 
den sind. Eine weitere Voraussetzung ist, daß die Buch- 
fahrplanlast bei Dg von Erfurt und Nordhausen nach 
Magdeburg und Halle eingehalten und eine pünktliche 
Betriebs führung von den benachbarten Rbd sidierge- 
stellt wird. 

Zugführer Hermann Traußnig, Bf Sangerhausen 
Aus „Der operative Dienst " W 64 
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Das Vorbild im Strahl bi Ulbaud 

Der Wunsch der Modelleisenbahner und der Freunde 
der Eisenbahn nach gutem Bild- und Texlmaterial über 
die große Eisenbahn wird teilweise durch die Zeit¬ 
schrift r ,Der Modelleisenbahner 1 erfüllt. Weiterhin 
steht uns seit dem Jahre 1 &o 7 das Lokomotivbildarcftiv 
von Gerhard lliner mit ausgezeichneten Aufnahmen 
von Lokomotiven und Triebwagen zur Verfügung, Viele 
Mode!leisenba hnfreunde besitzen K1 dn bi 1 dprojektoren, 
mit denen sie allerdings von der Eisenbahn nichts an 
die Leinwand projizieren konnten. Dieser Wunsch 
wurde jetzt erfüllt. Der Bildreporter Gerhard Illnei 
brachte seinen ersten Strahlbildband heraus. Die Qua 
Ütät, die er in sein Lok-Archiv „hineinlegte“, wurde im 
Strahlbildband in jeder Weise bestätigt. Die Arbeits¬ 
gemeinschaft Netzschkau wagte den Versuch und be¬ 
stellte den ersten Strahlbildband: Die preußische PS 
In 20 sehr guten und interessanten Aufnahmen wird 
uns die vielseitigste und bekannteste deutsche Dampf¬ 
lokomotive vorgesteUt, sowohl von der technischen 
Seite her als auch in der Landschaft vor Güterzügen, 
Personenzügen und Schnellzügen. 

Das sechzehnseitige Texthcft, das jedem Bildband bei¬ 
gefügt ist, bringt Interessantes und Wissenwenes von 
der Lokomotive» deren Leistung, den Veränderungen 
und über die Lok in der Landschaft, Auch der zweite 
Slrahlbildband, die deutschen Schnellzuglokomotiven 
der Baureihen 01 und 03, ist bereits erschienen. Er stellt 
die Lokomotiven der Baureihen 01 und 03 in der Regel - 
ausführung und rekonstruiert vor» ebenfalls von der 
technischen Seite her und in der Landschaft. Band 3 
ist in Vorbereitung und beschert uns die Neubauloko¬ 
motiven der Deutschen Reichsbahn. Die dann folgenden 
Strahlbildbänder zeigen die sächsischen Lokomotiven 
der Baureihen 38 und 75. Der Bildreporter Gerhard Ill- 
ner hat es sich zur Aufgabe gemacht, Dia-Streifen zu 
schaffen, die nicht nur lehrreich, sondern auch unter- 
haltsam sind. Für Arbeitsgemeinschaften eignen sich 
diese Slrahlbiidbänder vorzüglich. Mit ihnen kann man 
unter anderem Ausstellungen hervorragend gestalten 
Dabei können die Besucher so manches von der großen 
Eisenbahn lernen, was sie vorher noch nicht wußten. 

A rheitsgemeimchajt Netzschkau/Vogtl. 



Anregung für die Industrie: Gleisplan-Schablone 

Unsere Modelleisenbahn- und Zubehör Industrie hat in 
den letzten Jahren eine schöne Aufwärtsentwicklung 
erlebt. In meinem heutigen Brief soll es auch nicht um 
neue Fahrzeuge gehen. Mir liegt vielmehr an einem 
kleinen Gegenstand, der auf keiner Anlage zu sehen 
ist, den aber jeder Freund gebrauchen kann, der sich 
vor dem Aufbau Gedanken über seine Anlage macht 
Ich meine eine Gleisplan-Schablonc, wie sie MÄRKLIN 
für seine Hü-Spur schon seit Jahren herausgibt. Eine 
solche Schablone sollte für unsere wichtigsten Systemr 


[Piko-HU, TT und Pilz - also in drei Ausführungen) 
schnellslens auf den Markt gebracht werden. Es gibt 
doch auch bei uns in der DDR einen Betrieb, der dazu 
in der Lage wäre. Es worden Kurvenlineale und 
Lineale mit Symbolen für den Konstrukteur hergestelll. 
so daß auch solche Schablonen aus durchsichtigem 
Plastematerial keine Schwierigkeiten bereiten dürften 
Midi würde auch die Meinung der anderen Modell 
eisenbahnfreunde dazu interessieren 

Harry Neumann , Karl-Mnrr-Shidf 


Mi 

Stecknadeln für den Steuer wagen 

Zu dem Werkstatt-Tip „Umbau zum Wcndezug" {lieft 
5 64) mochte ich bemerken, dafj ich den Steuerwagen 
recht einfach umbaute. 

Du meine Frau Schneiderin ist, nahm ich zwei Steck¬ 
nadeln und zwickte sie kurz ab — fertig waren die 
Scheibenwischer. Nun nahm ich nochmals drei Steck¬ 
nadeln mit weißem Kopf. Auch diese zwickte ich an 
den Glasperlen ab und ebenfalls fertig waren die drei 
Stirnlampen. 

Helmut Weber, Berkheim 



Ergänzung zu: Die Fcldabahn (Heft 1/64) 

Soviel ich erfahren habe, sollen die allen Wagen dei 
Feldabahn nicht nusgemustert sein. Auf einer Schmal¬ 
spurstrecke in der Gegend von Apolda sollen sie noch 
verkehren» Eine Lok der Feldabahn steht in einem 
Münchener Museum, 

Zwei Anekdoten über die Fe Id abahn möchte ich noch 
rmUeÜen, Wie bekannt, führte die Strecke der Bahn auf 
der Straße entlang. Ein Bauer, auf dem Weg von Stadt- 
lengsfeld nach Bad Satzungen» Überholte zu Fuß die 
Bahn. Der Lokführer rief dem Bauern zu, ob er nichl 
milfahren wolle! Darauf der Bauer: „Nein, heute nicht. 
Ich habe es eilig“. Diese Anekdote ist auf einem Not¬ 
geldschein von Stadt lengsfeld dargestcllt. In Dermbach 
ergab sich folgendes: Eine Frau wollte nach Kalten¬ 
nordheim, in der Bahn befand sich kein Fahrgast. Da 
sagte die Frau zum Lokführer, sic fahre nicht mit, 
ihretwegen brauche er nicht zu fahren. Darauf sagte 
der Lokführer, sie solle nur einsteigen, er müßte auch 
noch einen Brief nach Kaltennordheim bringen. 

Die Feldabahn muß in alten Zeilen eine lustige Bahn 
gewesen sein, über die sehr viel gelacht und gespottet 
wurde. Im Heimatmuseum Dermbach liegt eine Serie 
Notgeld» das in witziger Form die Feldabahn behandelt. 
Auch gibt es dort sehr viel Material über die alte Bahn, 
wie Fahrpläne, Bilder usw. — für einen Schmalspur- 
Hcbhciber eine gute Fundgrube 

Aribert Roniger, Leipzig 
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Die Eisenbahnen Griechenlands 


Mit freundlicher Genehmigung des Zeitschriften Verlages Ployer Co* Wien V7 ent¬ 
nahmen trir der österreichischen Zeitschrift „ FAsenbahn“ f Heft 9fß4, einen Artikel 
von Obering. Wolf gang Messerschmidt , Esslingen-Mettingen, über das griechische 
Eisenbahnwesen , den wir eftvas gekürzt und fercht überarbeitet im folgenden wie¬ 
dergeben. 


Griechenland ist die Endstation südosteuropäischer 
Binuenverleehrswege* Noch um 1870 endete das europä¬ 
ische Eisenbahnnetz nördlich der Linie Fiume—Zagreb- 
Belgrad—Bukarest, Das gebirgige Balkangcbiet bildete 
eine natürliche Barriere, die erst später durch Bahn- 
bauten über Belgrad hinaus nach Skopje und Thessa¬ 
loniki überwunden wurde. Die erste griechische Eisen- 
l*ihn entstand zwar schon 1880, aber sie war nur 9 km 
lang und verband Athen mit seinem Hafen Piräus. 

Noch bevor der Bahnbau nach Norden in Richtung La¬ 
rissa (frühere Grenze) und Thessaloniki verwirklicht 
wurde, kam die erste Fernbahn Piräus—Athen—Pelo¬ 
ponnes (Meterspur) in den Jahren 1882 bis 1902 zu¬ 
stande. Die heute zum Rückgrat der griechischen Bah¬ 
nen gehörende Linie Athen—Larissa trat erst 1904 in 
Erscheinung, Nach der im Jahre 1913 erfolgten Ver¬ 
schiebung der Landesgrenzen nach Norden kam allmäh¬ 
lich der Anschluß an die mazedonischen und thrazischen 
Normalspurst recken des übrigen Balkans, 

Das 132 500 km- umfassende griechische Gebiet ist Ver¬ 
kehrsgeograph isch sehr schwer zu beherrschen. Der Bo¬ 
den des Festlandes ist gebirgig, die dichtesten Siedlun¬ 
gen liegen an der Küste oder in Küstennahe. Die Eisen¬ 
bahnen konnten sich demzufolge fast ausschließlich 
innerhalb schmaler Küslenslreifen oder in einigen Bin¬ 
nentälern entwickeln. 

Der Peloponnes und das südwestliche Festland weisen 
nur meterspurige Strecken auf. Einziger Berührungs¬ 
punkt des südlichen Schmal- und des Normalspurnetzes 
ist Athen. Die 750-mm- und 60fl-mm-Schmalspurbahnen 
haben nur lokalen Charakter und sind verhältnismäßig 
kurz und unbedeutend. Die im Zentrum des Landes und 
im Peloponnes gelegenen Sch mal spur ne tzes sind in¬ 
zwischen an die griechische Staatsbahn (SEK) über¬ 
gegangen. Sämtliche Eisenbahnlinien — mit Ausnahme 
der elektrischen Bahn Piräus—Athen—Kiflssia — bilden 
nunmehr eine organisatorische Einheit. Die Griechischen 
Staatsbahnen betreiben somit folgendes Eisenbahnnetz: 
NormalspumetZ H435mm) von 1536 km Lange 
Schmalspur netz llflOOmm) von 890 km Lange 
Schmalspur netz (750 mm) von 22 km Länge 
Sch mal spur netz (600 mm) von 28 km Lunge 
Obwohl sich der Staat im Bau und Betrieb der Eisen- 
ahnen schon früher elnschaUete, wurden erst 1920 die 
„Griechischen Staatsbahnen (SEKp gegründet, denen alle 
Normalspul st recken des neuen und alten Griechenlan- 
des ein gegliedert worden sind. Später kamen die 
schmalspurige „Thessalischc Bahn“ und dann die 
„Athen—Piräus—Peloponnes-Bahn (SPAP)“ hinzu. Nur 
die der ..Griechischen Elektrischen Eisenbahn AG“ ge¬ 
hörende Vorort-Untergrundbahn Phäus—Athen—Kifissia 
blieb ein Privatbetrieb. Alle Eisenbahnen unterstehen 
dem Ministerium für Verkehr und öffentliche Arbei¬ 
ten, Die SEK hat zwei Bezirke, und zwar Athen mit 
7ä7 km Netzifinge und Thessaloniki mit etwa 980 km 
Netzlänge, Die SP AP bilde! den dritten Bezirk mit rund 
900 km Netzlänge. 

Im Laufe der einzelnen Ausbauperioden entstanden 
recht eindrucksi'olle Kunstbauten, wie zum Beispiel 
die Kanalbrücke über den Isthmos von Korinth mit 
einer Stützweite von 79,25 m. Die eingleisige Fachwerk* 
brücke ist für die SPAP bestimmt und liegt fast 80 m 
über dem Wasserspiegel, Das bemerkenswerteste Bau- 
werk der Strecke Korinth—Kalamai ist eine 252 m lange 
und Gl m hohe Talbrücke bei Achladokambos. Die größte 
Talbrücke Griechenlands findet inan bei Papa di a auf 
der Strecke Athen—Larissa. Dieses 341 m lange Bau¬ 
werk fiel dem zweiten Weit krieg zum Opfer, wurde 
aber später wieder errichtet, Überhaupt hat der letzte 
Krieg tiefe Wunden in das Eisenbahnnetz geschlagen. 
Man schätzte den der Eisenbahn zugefüglen Schaden 


auf 140 Millionen Dollar. Der gesamte Eisenbahn ver¬ 
kehr erlahmte. Man war so verzweifelt daß man ernst¬ 
haft erwog, die Bahnen ganz abzuschaffen. Es gab ja 
in Griechenland noch nicht einmal Herstellerwerke für 
rollendes Material, Oberbaustoffe und schwere Stahl¬ 
bauarten. 

Durch Gewährung ausländisdier Hilfe und dank der 
harten Anstrengungen der Griechen selbst gelang der 
Wiederaufbau. Die ursprünglich für 12 und 13 Mp Achs¬ 
last ausgelegten Normalspurstrecken der SEK sind all* 
mählich auf IG Mp und nach dem Kriege auf 20 IVTp bis 
22 Mp Achslast verstärkt worden, Auf dien SPAP-Strek* 
ken ist man bestrebt, Schienen für HMp Achslast und 
Halbmesser für 90 km/h Höchstgeschwindigkeit zu ver¬ 
legen, Höhere Geschwindigkeiten läßt die nur wenig zu 
ändernde St recke ntnissierung mit ihrem oft kaum ohne 
Riesenaufwand zu vergrößernden Halbmessern und zu 
mildernden Steigungen nicht zu. 

Griechenland kann für sich in Anspruch nehmen, zu 
den ersten Ländern zu gehören, die Verbundlokomoti¬ 
ven einführten* Schon 1883 stellte man eine dreifach 
gekuppelte Verbundtenderlokomotive in Dienst. Sie 
wurde von der Maschinenfabrik Eßlingen geliefert und 
war gleichzeitig die erste Verbundlokomotive des Lie¬ 
ferwerkes. 

Nach dem ersten Weltkrieg wurden Lokomotiven in 
Österreich und in den USA bestellt. Die aus Österreich 
kommenden Maschinen waren Fünfkuppler (E-h2 von 
STEG), welche fast ganz der österreichischen Reihe 80,9 
entsprachen. Für das Netz der SPAP sind vor allem 
Mikndci-Sdilepplendcrlokomtiven aus den Vereinigten 
Staaten und Italien beschafft worden. 

Die von Norden kommenden Fernschnellzüge nach Athen 
sind bis vor kurzer Zeit mit den riesigen L’&lVDampf- 
lokomotiven der Baureihe Ma (my-alpha) mit 90 km/h 
befördert worden. Diese aus Italien stammenden Gi¬ 
ganten mit 20 Mp Achslast gehören zu den größten 
europäischen Dampflokomotiven überhaupt. Im Bahn* 
betriebswelk Thessaloniki sind heute viele davon ab¬ 
gestellt. Auf dieser Hauptstrecke überwiegen nun die 
schweren dieselelektrischen USA-Lokomotiven und die 
dreiteiligen Essllnger Dieseltriebzüge. 

Neben dreiachsigen älteren Dampflokomotiven sind 
auch aus der Bundesrepublik stammende Diesellokomo¬ 
tiven V 60 im Verschiebedienst anzutreffen. 

Nachdem die „Griechische Elektrische Eisenbahn AG" 
für ihre Vorortstrecke Athen—Piräus bereits im Jahre 
1951 einige elektrische Triebzüge deutscher Fertigung 
erhallen hatte, wurde später der Firma MAN ein An* 
Schlußauftrag erteilt. 

Die neueren Personenwagen der SEK sind vlerachsige 
Fahrzeuge mit Abteilen und Seiten gang. Während 
vor dem letzten Kriege fast nur zweiachsige Güter¬ 
wagen mit 251 Tragfähigkeit vorhanden waren, be- 
schafften die SEK nach 1945 auch Vierachser für Nutz¬ 
lasten bis zu 521. 

Die Güterwagen der SPAP sind fast durchweg zwei¬ 
achsig. Vlerachsige Fahrzeuge mit Nutzlasten von 30 t 
und 40 t werden aber immer zahlreicher. 

Wie fast alle Strecken Griechenlands ist auch die 
510 km lange Hauptlinie Thessaloniki^Athen beinahe 
ausnahmslos eingleisig. Die Einfahrsignale sind mit 
den ersten Bahnhofs weichen verriegelt und werden auf 
gewisse Entfernungen mechanisch bedient. 

Gegenwärtig wird nun diese wichtige Verbindung in 
ihren beiden Endabschnitten Athen—Inoi (61 km) und 
Thessaloniki—Pi all (36 km) auf Doppelspur umfiebaut 
Man rechnet mit der Vollendung der Arbeiten bis Ende 
1965. Natürlich werden dann die neuen Doppelspur* 
strecken gleichzeitig mit automatischem Streckenblock 
ausgerüstet sein. Die Blockabsdinitte werden jeweils 
mit 5 bis 6 km angegeben. 
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fn Koproduktion mit dem J, 0. Siez ak-Verlag, Wien, erscheint im Februar 1965: 


Verzeichnis der deutschen Lokomotiven 

1923—1963 


Von HELMUT GRIEBL und FR. SCHADOW 

ln dieser Broschüre wurden alle- deutschen Dampf-, Elektro- und Diesellokomotiven, die in der 
Zeit von 1923 bis 1963 gebeut wurden, lislenfdrmig mit ihren wichtigsten technischen Daten zu- 
sa mm enge stellt- Geordnet noch ihrer Belnebsnummer werden wesentliche Angaben gemocht 
über Anzahl der Achsen, Adisfolge, Anzahl der Zylinder, erstes Baujahr, ursprüngliche Bezeich¬ 
nung bei ehemaligen Lönderbahnlokomotiven, Besonderheiten und anderes. 

Dem Band ist ein kurzes einleitendes Kapitel vorangestellt, das die Systematik der Bezeich¬ 
nung der deutschen Lokomotiven sowie der Lokomotiven in anderen Ländern Europas zum 
Inhalt hat. * * 

Etwa 136 Seiten, 6 Abbildungen, Broschur etwa 3,50 MDN, 

Bestellungen richten Sie bitte an den Buchhandel, 

Alleinauslieferung für dos kapitalistische Wirtschaftsgebiet: 

Verlag J. O. Slezck, Wien 19, Bosch st rüße 1 .'22 '9 



TRAMSPRESS VE fi VERLAG F O R VERKEHRSWESEN 


Verk. f, neuw, Made Koks u. 
Wagen Sp, HO folg. Prod.r 
Fleischmann, Liliput, Märktfn 
U„ Piko einschl. Anlage für 
1000,“ MDN, gebe auch ein¬ 
zeln ab. W, Kalte, 3016 Mag’ 
deburg, Ostrowskistr, 1 


Modelleisenbahn, Original 
Märklm Spur 0. 40 m Gleis> 
IQ outom. Weichen, 4 Trieb¬ 
fahrzeuge u- Zubehör z, Preise 
v, 804J.— MDN zu verk. Angeb, 
unt. KVME 4Ö2 an 
DEWAG 1054 Berlin 


MODELL BAHNANLAGEN 

von Klaus Gerlaeh. begeistert von in- und ausländischen 
Modelleisenbahnern aufgenammen. 

Die Nachfrage für diesen zur Zeit vergriffenen Band hält 
weiterhin an, so daß sich der Verlag entschlossen hat, eine 
Nachauflage Im Moi 1965 herauszubringen. 

T84 Seiten, 202 Fotos. 100 Gleispläne. Halbleinen cello- 
phaniert 15,00 MDN 



J0. G. 4 Schubert 

Fachgeschäft für 

MODELLEISENBAHNEN 

0053 Dresden, HübEerstr, 11 Ca. Schillerplatz) 
Vertragswerkstatt aller führenden Fabrikate 
Versand nach ollen Orten der DDR 



»iS# 

DAS FACHGESCHÄFT FPR TECHN, SPIELWAREN 

Modelleisenbahnen a. Zubehor/Techn.Spie!waren 

Piko-Vertrügswerkstatt Kein Versand 

1055 BERLIN, Greifswalder Str, 1, Am Konigstor 


Bahnhöfe, Bahnsteige, Stellwerke, Bahrt- 
wärterhäuser, Bahnübergänge (Schranken 
mit Momentschaltung), Gleisunterbaue, 
Streu material, Steinsdhotter, Häuser, Bäume, 
Zäune, Figuren und Fahrzeuge. 

Bezug nur über den Fachhandel 

Paul Ullrich, Holz- und Spielwarentobrik Seiften (Erzgeb-] 


Das Fachgeschäft für ihre Modelleisenbahn 

• Anlagen — Trafos 

• Loks — Wagen 

• Bausätze — Häuser 

• Ersatzteile - div. Zubehör 
für die Spuren HO und TT 

Vertragswerkstatt für 
Piko — Gützold “ Hruska 
Auch Versand (außer Dezember) 

HO-MODE LLE ISENBAH N 

131 Bad Freienwalde, LeninstraQö B 


ERICH UNGLAUBE 

Das Spezialgeschäft für den Bastler 

Modelleisenbohnen und Zubehör 
Vertragswerkstatt von 

Piko — Zeuke — Herr — Gützold — Stadlilm — Pili 
Kein Versand 

1035 Berlin, Wühlisdrstraße 58 - Bahnhof Os l kreuz 


fSesttcltcH Gttren t^achhandlet l 

Unser 

Wa$$erkran 

ein gut gelungenes HO-Modell 
des NW 3ÖÖ der Deutschen 
Reichsbahn, ist lieferbar. 

Viel Freude mit diesem schönen Modell wünscht Ihnen 
Ihre 

PGH Eisenbahn - Modell bctu r 99 Plauen im VggtL 

Krausenstraße 24 Ruf 56 49 



Wir bieten an; 
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Selbst 

gebaut 





6 r I d 1 „Albatros 1 ' heißt rfot Vorbild 
iffesti MO-ModeMs der schweren Ge¬ 
birge vehntl fruglok der Baureihe 49& 1 

der CSD: Skoda baute diese lok. 



Bild 2 HO Modell de* bekannten Trieb- 
wogeojrugeii „Blauer PfeST, 


Bild 1 HO Modell der Lok 310.0. der 
ersten im lehre 139T öuf dem Gebiet 
der (etrtqen CS5R gebauten Lokomo¬ 
tive, 


Bild 4 HO Modell der GütömigLonder- 
lokomolive Baureihe 4?3.0 der CSD * 
eine SkodoloV aus den 30er Jahren, 
die noch heute als Guterzug Lokomotive 
mit Ehren nur 13 Mp Achslosi auf Ne. 
bertbühnen anfutretfen ist. 

Die motte Farbe der ModettLokomo 
tive hol der Bebauer dadurch erzielt, 
daß er kotmeliichen Gesichtspuder im 
Verhältnis. 2 ! 1QQ in den SpriUlok ein. 
gemischt hol. 


Ein „Senior" der Modelleisenbahner ist der Rentner Alois Vojner aus Plzen. Seit 
1958 ist er Mitglied des Madetleisenbohnklubs in Pfzen. Dieser ehemalige Ar¬ 
beiter der Skoda-Werke, der jahrelang qn einer großen Horizontal-Bohrmaschine 
in der Werkzeugabteilung gearbeitet hob sitzt heute vor einer Kleinst-Dreh- 
masdiine. Diese Drehmaschine, ein kleines technisches Wunderwerk, hat er selbst 
in ollen ihren Teilen dem großen Vorbild einer Skoda-Drehmaschine nachgebaut 
und in einem Waschtisch, der zugleich sein Arbeitstisch ist, untergebracht. In 
einer Ecke der Küche hat Herr Vojner seinen Arbeitsplatz eingerichtet. Hier 
baute und baut er seine Modelle, von denen etliche auf Wettbewerben preis¬ 
gekrönt wurden. Einige dieser Modelle fertigte er nach Bauplänen des .Modell¬ 
eisenbahners", dessen langjähriger Leser er ist. 


Fotas: G. Hlner, Leipzig 
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